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Forord

For at fa et overblik over fartgjsbevaringssituationen i Danmark besluttede
Skibsbevaringsfonden at sgge udarbejdet en rapport om emnet. En samlet oversigt
over emnet pa dansk baggrund er en ngdvendig forudsaetning for at bevare den
sejlende del af vores kulturarv.

Fonden har i sit arbejde med rapporten bl.a. indhentet forslag fra ejere af
bevaringsveaerdige fartgjer og har suppleret sig med formeendene for
Traeskibs-Sammenslutningen (TS) og foreningen Fyn Rundt.

Rapporten vil danne grundlag for et et-dagsseminar i efteraret 1989, og derefter
haber Skibsbevaringsfonden, at emnet vil vaere sa alsidigt belyst, at man kan komme fra ord til
handling.

Planstyrelsen har ydet stgtte til rapportens udarbejdelse.

Kronborg den 1. Juni 1989

Hans Jeppesen
Formand for Skibsbevaringsfonden
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|. DEN MARITIME KULTURARV

HANS JEPPESEN

Sammen med det gvrige Vesteuropa har Danmark i de seneste 100 &r gennemgaet en
gkonomisk, teknologisk, social og kulturel eendringsproces med dybtgaende konsekvenser for
alle mennesker. Nar man ser bort fra museernes samlinger, er de bevarede bygninger nok de
tydeligste vidnesbyrd om denne proces, og i erkendelse heraf har vi et veludbygget offentligt
beskyttelsessystem for fortidsminder pa landjorden og havbunden og for bevaringsvaerdige
bygninger.

Den sejlende del af Danmarks kulturhistorie — fartgjerne — har derimod ikke pa samme vis
veeret omfattet af det offentliges bevagenhed, selv om netop disse flydende arbejdspladser og
boliger rummer treek, der forteeller om en saeregen dansk udvikling.

Dansk sefart har siden 1700-arene haft to grundelementer bestaende af dels deltagelsen i
den internationale sgfart uden direkte forbindelse til landets egen import og eksport, dels denfor
ikke-sgfarende mere synlige trafik mellem landsdelene og i nordeuropeeisk fart.

| de maritime lokalsamfund madtes den lille og den store verden, og et besag i dagens
Marstal vil bekraefte, at sadan er det stadigveek enkelte steder. Endnu i 1950erne var sefferende
jagter, galeaser og skonnerter, byggede af trae og med hjaelpemotorer, et velkendt syn i talrige
kgbstadshavne, hvor de forsynede oplandet med varer som kunstgadning, cement, tree samt
korn- og foderstoffer. | skibenes besaetning indgik somregel et par unge meend, der her fikderes
farste maritime erfaringer — meend som nu sejler i computerdirigerede, gennemrationaliserede
containerskibe, hvor kurserne mellem kontinenterne bestemmes ved hjeelp af satellitter. Mange af
den generations sgfolk kommer naermest ungdommens miljg, nar de er hjemme pa ferie i
Marstal, Svendborg eller pa Fang, hvor sgfolk stadigvaek er forholdsvis steerkt repraesenteret.

For 100 ar siden blev dampskibene dominerende i de nordvesteuropaeiske handelsflader,og
ogsa herhjemme etableredes en lang raekke dampskibsselskaber i disse ar. Stifterne var i de
fleste tilfeelde skibsfgrere fra de maritime lokalsamfund, men de nye rederier fik hjemsted i
Kgbenhavn og organiseredes som aktieselskaber. Parallelt hermed fortsatte en stor flade af
sejifgrende traeskibe sejladsen pa sma pladser, hvor de nye, effektive og kostbare dampskibe
ikke naede til. Det gjaldt bade den indenrigs forsyning og i vareudvekslingen over Nord- og
Ostersgen, samt de mange mindre steder langs Atlanterhavets kyster. | Danmark fortsatte denne
traditionelle fart med partejede skonnerter i lzengere tid end andetsteds, og forklaringen herpa
kan ikke reduceres til blot en faktor. P4 den tekniske side vil det vaere naturligt ferst at naevne
udviklingen af gledehovedmotorer, der isaer umiddelbart efter 1. verdenskrig vandt frem som
hjeelpemaskine i sejlskibe, og ogsa hurtigt blev standard i det ekspanderende danske havfiskeri

Dertil kom god adgang til tammer og velfungerende treeskibsbygningshandvaerk. Til sidst,men
ikke mindst, gav de maritime miljger f.eks. Fang, Marstal, Thurg og Troense et veesentligt bidrag
til den saerlige danske udvikling.

Her fik unge faerdigheder og holdninger ind naesten med modermeelken, og i partrederiet, som
ogsa dominerede i fiskeriet, fandtes en organisationsform, der gav en stor del af de maritime
lokalsamfunds medlemmer en direkte mulighed og interesse for at fglge med i hvert enkelt skibs
skaebne og gkonomi. At veaere aktieejer i et dampskibsselskab var almindeligvis en rationel,
gkonomisk betinget investering, som kunne aendres, hvis udbyttet var utilfredsstillende. | den
partejede skonnert blev ejerskabet tillige en del af en livsform, som delejerne ogsa var viligetiat
yde ofre for at viderefere, nar fragtraterne var lave eller fiskeriet gik darligt.

Historien om hvordan denne livsform er blevet aendret kan forteelles i bager, billeder og
foredrag, og det geres ogsa pa de maritime museer. Men vi har ingen sikkerhed for, at ogsa
fremtidens generationer kan opleve den maritime kulturarvs mest markante bygningsveerker —
fartgjerne.

Fra slutningen af 1960-erne har et stadigt voksende skare af engagerede frivillige ofret friid og
sparepenge, ofte med moralsk og radgivningsmeessig stette fra maritime museer, for at bevare
disse fartgjer, samt de ngdvendige handveerksmeessige feerdigheder til deres vedligehold og
sejlads.



Her ved udgangen af 1980-erne er interessen usveekket. De bevaringsveerdige fartgjer er
velkomne geester ved byjubilaeer og havnefester, og i flere bestraebelser pa at tilf ge game havne
nye funktioner og nyt liv er gamle skibe medtaget — om end de oftest blot er smukke saetstykker
pa de farste skitser.

Derimod er de gkonomiske vilkar for fartgjsejere blevet stadigt vanskeligere, og nu, en
generation efter, at de fleste fartgjer er ophert med fragtsejlads, kan vedligeholdelsesopgaveme
veere naesten uoverskuelige.

Tiden er saledes inde til, at det offentlige vedkender sig et medansvar for denne maritime
kulturarv.

I rapportens felgende kapitler er opgaven beskrevet og prioriteret, og i afsnit Vll findes de
konkrete forslag med tilknyttede sken over den statslige udgift hertil. Det har i den forbindelse
veeret magtpalaeggende at kunne sikre viderefgrelsen af det hidtidige frivilige arbejde og saridg
tigodese bevaringen af udvalgte kulturhistoriske veerdifulde fartgjer i dansk eje.



Il . FART@JSBEVARINGENS HISTORIE

OLE CRUMLING-PEDERSEN OG MAXVINNER

De farste skridt

Skibsbevaringstankens rgdder i Danmark gar tilbage til 1908, da en kreds af "gode danske
maend ” arbejdede for at sikre fregatten JYLLANDs bevaring for eftertiden gennem en national
indsamlingsappel. Det lykkedes dem at hindre ophugning af skibet, men den langsigtede
bevaring af dette verdens starste bevarede treeskib er ferst blevet endeligt sikret gennem A. P.
Maller-fondens store satsning herpa i 1989.

Der skulle dog ga mange ar, inden handelsfladens zldre skibe blev omfattet af en tilsvarende
interesse, uanset at man siden 1890-erne havde arbejdet med frilandsmuseumstanken til
bevaring af karakteristiske aeldre bygninger fra landet, og at ogsa adskilige kebstadsbygninger
var blevet fredet og istandsat.

Da ingenigr Knud E. Hansen i begyndelsen af 1940-erne rejste bevaringsspargs maetover for
Handels- og sefartsmuseets styre i forbindelse med hans forseg pa at bevare jagten ANNA af
Vejle, bygget 1794 i Marstal, vandt han ikke megen stgtte, og meget bedre gik det ikke i 1950, da
Danmarks sidste brig TJALFE af Kebenhavn, bygget 1853 i Svendborg, blev ophugget efter, at
der fra flere sider var ydet betydelig statte til en bevaringsplan. Til gengeeld fik Knud E. Hansen,
der i mellemtiden var blevet skibsteknisk konsulent for museet, igangsat en sterre indsats for
opmaling af de mange aeldre badtyper i danske farvande ved badebygger Chr. Nielsen, Fejo.

Museernes engagement i bevaringen af karakteristiske eeldre fartgjer begyndte farstrgtigt, da
der i 1965 efter udgravningen af vikingeskibene ved Skuldelev blev oprettet et skibshistorisk
laboratorium som en selvstaendig enhed ved Nationalmuseet. Der var ganske vist primeert
tanken, at laboratoriet skulle varetage den skibsarkaeologiske virksomhed, men det komi de
felgende ar til at vaere udgangspunkt og stette for forskellige bevaringsinitiativer.

Interessen vokser

I labet af 1960-erne voksede der en steerk interesse frem for vore gamle sejlskibe — i udlandet!
I snesevis af gamle, danske galeaser og skonnerter, der i mange ar havde sejlet fragtfart for
motor, men nu blev udkonkurreret af lastbilerne, blev solgt til udlandet, hovedsagelig USA,
England, Tyskland. | disse lande var sejlskibstiden sluttet en eller to generationer tidligere end
her i landet, og nu gjorde velstandsbglgen det muligt for mange at realisere drgmmen om atfinde
et gammelt sejlskib og fa det rigget op som et rigtigt ” sergverskib ” til en jordomsejling eller til
charterbrug i Caraibien eller Middelhavet.

Ikke kun sejlskibenes sidste repraesentanter var steerkt pa retur i disse ar, det gjaldt i endnu
hgjere grad de kulfyrede dampskibe og -feerger, der ved siden af sejlskibene havde vaeret det
andet store element i den danske handelsflade i trekvart arhundrede.

Men i 1963 erhvervede en kreds af interesserede dampfaergen SKJELSKIR bygget i Svendborg
1915, og stiftede "Foreningen til gamle skibes bevarelse — Dansk Veteranskibsklub”, der skulle
vaere rammen om SKJELSK@Rs bevaring og drift som "veteranskib” og helst ogsa veaere
udgangspunkt for initiativer til bevaring af andre aldre skibe.

Det kraevende arbejde med restaurering og drift af S/S SKJELSK@R tog dog de fleste af
foreningens kraefter i adskillige ar, sa det var vanskeligt at tage andre opgaver op samtidig. Men
der blev dog af foreningen i 1967 nedsat et traeskibsudvalg, der skulle orientere sig om den
resterende bestand af bevaringsveerdige traeskibe. Udvalget indhentede oplysninger hos
kontaktpersoner rundt omkring i landet og s@gte at holde sig a jour med markedssituationenihab
om pa en eller anden made at fa mulighed for at erhverve et karakteristisk mindre traeskib, inden
de alle var solgt ud af landet.



Samtidig tog de farste grupper herhjemme sagen i egen hand ved selv at kebe et gammelt
skib og begynde pa en restaurering, sa deres fartgj kunne komme til sas pa ny som sejlskib.
Saledes FDFs Sgkorps i Kabenhavn, der i 1962 havde kgbt galeasen BRUUS fra 1897 og
indrettet den il sejlads, og som nu pietetsfuldt satte skibets ydre i stand for de fa mider, der var ti
radighed. Ogsa skonnerterne ELLINOR og ARON, begge fra 1906, kom relativt tidligt,
henholdsvis i 1967 og 1968, i haenderne pa mennesker, der var indstillet pa at restaurere skivene
og holde dem under sejl, primeert ved passagersejlads.

I modseetning til disse initiativer, der var praeget af en aktiv indsats for at holde skibene
sejlende, stod to initiativer, hvor man sggte at bevare et par mere end 100 ar gamle skibe ud fra
deres lokalhistoriske interesse — men uden at tage sagen tilstraekkeligt alvorligt, sa skibenes
forfald fortsatte uanfeegtet. Det gjaldt galeasen MERETHA bygget 1865 i Ribe og ejet af
turistforeningen i Ribe, og jagten JENSINE bygget 1852 i Alborg. Den ejedes i en periode i 1960-
erne af "Foreningen Jensines Venner” i Frederikshavn. MERETHA ligger i dag begravet i
abredden ved Ribe, efter at restaureringen matte opgives — JENSINE solgtes i 1970 til en
produkthandler i Kgbenhavn.

Nar JENSINE alligevel er blevet bevaret til i dag, endda som det zeldste sejlende traeskib i
Danmark, skyldes det ferst og fremmest den interesse for arbejdet med de gamle skibe, som
leerer T. Hartvig Nielsen i Gram havde vakt i spejderkredse i Sgnderjylland i forbindelse med
bygningen af en sejlende kopi af Ladbyskibet i 1963. Dette initiativ spredte sig til flere andre
steder, saledes ogsa til Haderslev, hvor en gruppe unge i 1971 gik i gang med en restaurering af
JENSINE, der afsluttedes i 1976.

Under sejl pany

Pa dette tidspunkt var der imidlertid kommet virkelig skred i skibsbevaringsarbejdet. Det markante
vendepunkt kom, efter at Vikingeskibshallen i Roskilde i 1969 var blevet indviet som hjemsted for
Skuldelevskibene og Nationalmuseets Skibshistoriske Laboratorium og med en erkleeret
malsaetning, der bl.a. indeholdt planer om et museumssejlskib liggende i Roskilde havn.

| foraret 1970 fik Nationalmuseet midler fra Nilfisk A/S til at erhverve skonnerten FULTON der
var bygget i Marstal i 1915 til New foundlands-farten. Kaebet af FULTON og skibets genoprigning
og indretning til lejrskoleskib og til hjemsted for unge fra belastede miljger bragte museet i kontakt
med alle de praktiske og administrative problemer ved et sadant arbejde.

P& grundlag heraf sagte grupper og enkeltpersoner, der havde erhvervet et gammelt fartgj
med henblik pa at bevare og genoprigge det, rad og vejledning ved museet. For at imgdekomme
dette behov og for i aimindelighed at gere opmaerksom pa behovet for en indsats for
skibsbevaringssagen, besluttedes det at lave en saerudstilling herom, markeret med en regatta
for gamle skibe i Roskilde havn.

Saledes blev det til, at udstillingen "Under sejl pany” abnede i Vikingeskibshallen til pinsen
1971, samtidig med, at en handfuld gamle skibe og bade samledes i Roskilde havn til den ferste
af en lang raekke pinseregattaer, hvor erfaringer udveksles pa kryds og tveers mellem de
deltagende skibe under hyggeligt samvaer ombord og i land.

Deltagerne i regattaen madtes til droftelse af, hvordan bevaringssagen bedst kunne fremmes,
og resultatet heraf blev dannelsen af TS — Traeskibsejernes Sammenslutning — som ramme
omkring samarbejdet mellem fartgjerne og kontakten til myndighederne omkring arrangementer
o.l

Nationalmuseet
Tilbage var dels gnsket om at fa bevaret et lidt bredere udvalg af skibstyper i museumsregi dels

spgrgsmalet, om der kunne etableres en fredningsordning for de kulturhistorisk set mest
veerdifulde skibe i privateje, sa disse ikke blev solgt til udlandet.



Til arbejdet med disse spgrgsmal valgte Nationalmuseet at nedseette et udvalg
"Nationalmuseets Skibsudvalg”, analogt til "Nationalmuseets Mglleudvalg”, der igennem en
arraeekke havde koordineret indsatsen for fredning og bevaring af gamle vind- og vandmegller.

I lebet af 1970-erne erhvervede Skibshistorisk Laboratorium yderligere nogle eeldre
karakteristiske fartgjer: Sluppen "Ruth” fra 1854, "Fyrskib XVII’ fra 1896, galeasen "AnnaMder’
fra 1906 og havneprammen "DFDS 19” fra 1912. Hovedparten af disse fik plads i Nyhavn, som
fra 1976 blev genabnet som sejlskibshavn i kraft af en aktiv indsats fra Nyhavnsforenngenog TS.

Endvidere fik enkelte lokale museer i disse ar mulighed for at erhverve eeldre fartgjer tilderes
samling og dermed rade bod pa mange ars undladelsessynder med hensyn til bevaringaf prover
pa karakteristiske lokale badebygningstraditioner. Kun et fatal af disse var dog lidt starre fartger,
der kunne holdes som sejlende museumsfartgjer, som krydstoldjagten "Viking” fra 1887 i
Svendborg og fiskekutteren "Claus Sgrensen” fra 1931 i Esbjerg.

Skibsrestaureringspuljen

Nationalmuseets Skibsudvalg arbejdede med fredningssagen udfra den grundtanke, at man
matte sage at kombinere frivillige fredninger med en stetteordning for de berarte skibe. Hvis man
kunne skaffe midler til en sterre pulje, hvorfra der kunne udbetales stgtte til restaureringsprogekier
for bevaringsveerdige skibe, kunne disse midler uddeles som afdragsfrie lan. Disse kunne sa
indskrives i skibsskaderne med en klausul imod salg til udlandet, hvorved den gnskede sikring
mod pludselige salg til udlandet kunne opnas.

| samarbejde med kammeradvokaten blev de juridiske spergsmal i forbindelse med en sadan
ordning klarlagt, og de ngdvendige dokumenter til lAanoptagelsen m.v. blev udarbejdet.

Sagen blev derpa forelagt for kulturministeriet med henblik pa godkendelse og stette, men
ministeriet sa sig ikke i stand til at love noget gkonomisk bidrag til arbejdet med denne ordning,
selv omman s& med sympati pa tanken. Denne afggrelse svaekkede pa afgerende vis
mulighederne for at finde supplerende stgtte fra privat side, da ordningen manglede det "bla
stempel”, som en ministeriel bevilling, selv af beskeden starrelse, ville have kunnet give. Da det
ikke lykkedes for Nationalmuseets Skibsudvalg at komme videre med denne sag, og da
Skibshistorisk Laboratoriumi sidste halvdel af 1970-erne var steerkt optaget af en raekke starre
udgravninger af middelalderskibsvrag, endte planen om skibsrestaureringspulien i malposen, og
Nationalmuseets Skibsudvalg virke blev indstillet.

Fartgjsinteressen i dag

| 1989 star "Traeskibs Sammenslutningen” (som Treeskibsejernes Sammenslutning nu hedder),
som den starste interesseorganisation for bevaringsveerdige fartgjer. | alt er 282 skibe og 590
medlemmer tilmeldt. Det er et stort antal fartgjer, nar man tager i betragtning, hvor sent
foreningen blev oprettet.

Desuden findes et antal lokale foreninger for mindre sejiferende fiskefartgjer, de sakaldte
"smakkelaug”. De starste og mest aktive er "Foreningen til Sprydstagens forevigelse” med
tihgrsforhold til de nordlige fiskelejer i dresund og Hjarbaek Sjeegtelaug i Limfjorden. Begge lav
afholder bl.a. arlige "verdensmesterskaber”, hvor ikke bare de hurtigste joller, men ogsa de, der
fremtreeder mest i overensstemmelse med den originale tradition praemieres.

Endelig findes der et ukendt antal isaer mindre fartgjer uden for sammenslutninger og
foreninger.

Man ma i det hele taget konkludere, at den hidtidige omsorg for bevaringsvaerdige fartgjer
skyldes mange opofrende, private greesrgdder, nogle fa fremadskuende museer og et mindre
antal ungdomsorganisationer, der har set skibsbevaring og sejlskibssejlads som en naturlig
mulighed for at Igse deres opdragende opgave. Graesrodsbevaegelsen er med andre ord den
fornemste arsag til, at vii dag har mere end 300 flydende maritime bevaringsmuligheder atvaelge
mellem.



Problemets omfang

Men alle disse flydende kulturgenstande er sarte over for klima og milig. De kreever en
vedvarende og lgbende vedligeholdelse for ikke at ga til grunde. Det er ikke somf.eks. en
veteranbil, der i arevis kan sta uistandsat i en lade uden at forringes og vente pa, at en lebhaver
en dag far tid og rad, for sa, nar den endelig er restaureret, at veere faerdig i den forstand, atet
minimum af pleje og god behandling vil kunne sikre den, sandsynligvis for al fremtid.

Med veteranskibene fanger bordet pa en helt anden made.

Da de oftest "opbevares” udendgrs, udsat for vind og vejr, skal der en meget stor og koncentreret
indsats til for at overhale det daglige forfald og fa dem restaureret feerdig; ja, der er fakiskendda
de, der aldrig far begyndt, for det uigenkaldeligt er for sent ! Og sa skal der oven i kebet mange
penge til. Traeskibsfolkene er gennemgaende ikke seerligt velstaende, isaer ikke efter en kortere
arraeekke med deres skib. Sa meget desmere laegger de flid, energi og opfindsomhed for dageni
bevaringsarbejdet. Lannen er naturligvis den enestaende oplevelse, det er, engang at sejlemed
et kant og velrestaureret fartgj, der er genstand for anerkendende blikke fra ligesindede.

Sa langt nar desveerre ikke alle. Mange gar ned i de gkonomiske bradsaer, der tarner sig op.
Det geelder naturligvis ikke mindst for de starre omkostningstunge skibe. Med for store udgifter er
mulighederne sadan set kun at saelge eller at sejle med chartergaester.

Hvad den sidste lgsning angar, star valget ofte mellem at bygge skibet om til geesterne eler at
udveelge gaesterne efter skibet. | det omfang, hvor denne vanskelige tilpasning er lgst med
materialer, handvaerk og stil, der tilgodeser et bevaringssynspunkt, er alt naturligvis vel. Mender
er desveerre tilfaelde, hvor hensynet til betalende geester eller sagar skibstilsynets krav har fartfi,
at fartgjerne ikke mere bare minder om den romantiske sejlskibstid, der skulle treekke kunderne
til.

Hvis lesningen pa de gkonomiske vanskeligheder er salg, sker det ofte til udlandet, hvor
kgberne pa én gang har kapital, mod og en hang til at realisere deres egne drgmme. Selv om de
solgte skibe pa denne made godt nok bevares, sker der et dansk kultursvind, der vanskeligtkan
erstattes. Darlige eksempler er der desvaerre nok af. Her skal blot naevnes skonnerten
NORDLY SET af Kalundborg og 3-mast-skonnerten JETTE JAN af Hvidovre, der begge har
straget det danske flag, samt skonnerten LAURA af Skaelsker, der efter at have sggt statte fra
den nyetablerede Skibsbevaringsfond som en sidste desperat mulighed for at overleve,
paradoksalt nok blev ofret pa kulturens alter, idet den hjalp til med at skaffe Danmark en Oscar
ved at strande og blive totalt vrag i filmen "Pelle Erobreren”.

Foranlediget af stetteansggninger og debat opfordrede kulturministeriet i april 1986
Skibshistorisk Laboratorium og Handels- og Safartsmuseet til at etablere en skibsbevaringsfond
med repraesentanter fra museerne og Treeskibssammenslutningen og Fredningsstyrelsen.

Nytten af skibsbevaring

At bevaringen af de flydende kulturveaerdier herer teet sammen med bevaringen af maritime
miliger pa land, er indlysende. Hvad ville et seldre havneafsnit med bolvaerker, pakhuse,
skibsprovianteringsforretninger, havneknejper o0.s.v. vaere uden et antal repraesentanterfraden
store danske sejlskibsflade, som hele dette maritime bagland og mere til egentlig levede af? Tag
blot Nyhavn som eksempel. En arraekke en dgd havn med tomme kajer og halvtomme
veertshuse, hvor kun den bergmte luder og den ligesa bergmte lommetyv var hovedelementer i
det stedlige erhvervsliv. Men efter 1976, da overborgmester Wassard abnede Nyhavn som
sejlskibshavn, er det gaet staerkt. Skibene og livet om bord tiltraekker folk i den grad, at Nyhavns
solside i dag er en dundrende publikumssucces, hvor restaurationslivet er rykket opfrakeeldre og
helt ud pa kajen. Folk, der holder af stedet, synes neesten, det er for meget, men turistforeningen
markedsfarer Nyhavn, som hovedstadens stagrste sevaerdighed efter Tivoli og Den lille havfrue.
En falgevirkning af at bevare fartgjer og maritime miljiger pa land er, at der samtidigt bevares
et antal handveerk, der var ngdvendige for at holde skibene i sgen. Det gaelder f.eks. skiostaner,
beslagsmed, sejlmager, rebslager og rigger, ligesom den viden og erfaring, der skal til for at
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handtere fartgjerne under sejl ogsa vedligeholdes. Den know how , der herved bevares, har
allerede vist sig egnet til eksport. Nar tyske treefartgjer skal have udfert starre reparationer,
kommer de til Det sydfynske @hav. Det samme gaelder mange udleendinge fra omrader med
darligere bevaret sejlskibstradition end den danske. De har faet deres basale kendskab tisejads
og mangvrering i en af de veldrevne, danske charterskonnerter.
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lll. BEVARINGSLOVGIVNINGEN OG FART@JSBEVARINGEN

SOREN VADSTRUP OG ARNE GOTVED

Bygningsfredningsloven af 1918 og af 1979

Den farste danske bygningsfredningslov tradte i kraft d.12 marts 1918, og baggrunden for loven
var dels en raekke nedrivninger af nogle meget veerdifulde renaessancehuse i Kgbenhavn og
provinsen, dels pres fra Kunstakademiet, fra Nationalmuseet og fra "Foreningen til Gamle
Bygningers bevarelse”.

Den danske lov var nok kommet noget far, hvis der ikke havde vaeret sa staerke
beteenkeligheder i regeringen over de indskraenkninger i ejendomsretten, somen
bygningsfredningslov medfarer. Men ved foreleeggelse af loven i 1918 blev disse
beteenkeligheder manet kraftigt i jorden, ikke mindst af partiet "Hayre”, hvis ordferer udtalte:
”...her er et Punkt, hvor der ma saettes Graenser for den private Ejendomsret, fordi disse garrie
Bygninger ikke i Almindelighed er Enkeltmands Eje. De er Samfundets Ee, og Samfundet har
Ret og Pligt til at veerne omdem.”.

Loven opererede med to fredningskategorier, A og B. De B- fredede bygninger var kunfredede
i det ydre, mens de A-fredede bygninger var fredede savel udvendigt som indvendigt.

Ved bygningsfredningslovens revision i 1979 blev klasse B ophaevet, saledes at alle fredede
bygninger i dag er at betragte som A-fredede.

| praksis betyder dette, at alle bygningsarbejder pa et fredet hus, der gar ud over almindelig
vedligeholdelse, kraever fredningsmyndighedernes tilladelse. Bygningsfredningsloven palegger
endvidere ejeren eller brugeren af en fredet bygning at holde denne teet pa "tag og fag”.

Overholdes dette ikke kan ejeren eller brugeren af et fredet hus idemmes bgdestraf, ogdeter
ogsa muligt gennem retten at f& eventuelle ulovlige arbejder lovliggjort for ejerens regning.

Administrationen af bygningsfredningsloven sker i dag i Planstyrelsen under Miljgministeriet.
Der er i dag fredet mellem 8.000 og 9.000 bygninger fordelt pa ca. 3.500 ejendomme.

Alle nyfredninger og veesentlige eendringer pa fredede bygninger, herunder ophzevelse af
fredningen, skal foreleegges for Det seerlige Bygningssyn, et radgivende organ, der bestar af 12
medlemmer, udpeget bl.a. af Nationalmuseet, Kunstakademiet, stat og kommuner m.fl.

De bygninger, der kan fredes skal have vaesentlig arkitektonisk eller kulturhistorisk vaerdi,og
de skal veere over 100 ar gamle. Bygninger med seerligt fremragende vaerdier kandogfredes selv
omde er under 100 ar. Dette er sket i en reekke tilfaelde i de seneste ar. Bl.a. pa huse heltfremt
1960-erne.

Hvis en ejer af en fredet ejendom ikke kan klare at vedligeholde bygningen eller hvis hanaf en
eller anden grund gnsker den fjernet, kan han sgge omtilladelse til at nedrive bygningen. Neegtes
tiladelsen til nedrivningen, kan ejeren forlange ejendommen overtaget af staten mod erstatning.

Ved underskrivelse af tinglysning af en "saerlig bevaringsdeklaration” fraskriver ejeren pasine
egne og kommende ejeres vegne denne ret til at kraeve ejendommen overtaget af staten.

Ved udbetaling af starre tilskud til fredede bygninger, ved lan fra Statens
Bygningsfredningsfond og ved fritagelse for ejendomsskatter m.m. forlanger staten tinglysning af
en "seerlig bevaringsdeklaration” pa ejendommen.

Stattemuligheder

Der ydes forskellige former for stgtte:

Gratis konsulenthjeelp. Denne udfgres enten af én af Planstyrelsens "restaureringskontors” 7
restaureringsarkitekter eller af en af styrelsen udpeget konsulent. Konsulentarbejdet kan typisk
vaere opmaling, tilstandsundersggelse og skitseprojekt.
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@konomisk tilskud. Disse gives fortrinsvis til udvendige istandseettelses- og
restaureringsarbejder. Der giver ikke tilskud til almindelig vedligeholdelse eller udvidelse af
boligkomforten.

Tilskudsprocenterne ligger pa 10-15% af handveerkerudgifterne plus moms, plus
teknikerhonorar. Tilskuddene er endvidere skattefri. Eget arbejde indregnes ikke, men indkgb af
materialer medregnes.

Lavt forrentede byggelan fra Statens Bygningsfredningsfond. Disse gives kun til egentlige
restaureringsarbejder pa minimum 500.000 kr. Indvendige arbejder kan medregnes, dog ikke
toiletter, vvs, kekkener etc. Lanene lgber over 20 ar. Lan fra Statens Bygningsfredningsfondkan
ogsa gives til ikke-fredede bygninger, som vurderes bevaringsveerdige. Lanene forudsaetter
underskrivelsen af en "seerlig bevaringsdeklaration”.

Fritagelse for ejendomsskat. Fritagelsen geelder dog kun for de kvadratmeter af ejendommen,
somden fredede bygning ligger pa, men for fredede byejendomme er denne ordning gunstig.
Fritagelsen kraever underskrivelse af en "saerlig bevaringsdeklaration”.

Skattefradrag. Fra og med 1982 fik ejere af fredede bygninger — bortset fra fredede
ejerlejligheder, som bebos af ejeren — mulighed for at fratreekke udgifter til "istandsaettelse” af
bygningen fra deres indkomst efter den sakaldte "forfald-pr-ar-regel”.

Et almindeligt muret eenfamiliehus har eksempelvis et "forfald-pr-ar-belgb” pa ca. 40.000 kr.
Bruger man 40.000 kr. pa sit hus et ar, kan dette belgb fratraekkes skatten. Bruges ikke alle de
40.000 kr., kan det resterende belgb overfgres til naeste ar, i alt i 5 ar. Belgbene pristalsreguieres
hvert ar, men de kan ikke overfares til en ny ejer.

Der er i 1989 truffet aftale med Statsskattedirektoratet om, at ogsa udgifter til forsikringer og
andre driftsudgifter sasom vejafgift, kloakafgift, vandafgift, udgifter til renovation og
skorstensfejning kan fratreekkes.

Der er en hage ved "forfald-pr-ar-ordningen”, at den ikke kan benyttes af mange af dem,der
har vanskeligt ved at passe deres fredede huse, nemlig folk uden seerlig store indteegter, f.eks.
pensionister.

Stattemidlerne

| 1988 var der bevilgetialt 1.2 mill. kr. til konsulentbistand vedrgrende fredede bygninger. Der
var i Planstyrelsens budget afsat 20 mill. kr. i tiskudsmidler og 15 mill. kr. til Statens
Bygningsfredningsfond. Administrationen i Planstyrelsen koster ca. 6 mill. kr. Planstyrelsen
statter endvidere bygningsbevaringsforeninger i Danmark med i alt 300.000 kr. og
handveaerkscentret i Raadvad med ca. 500.000 kr.

Hvad fritagelsen for ejendomsskat samt "forfald-pr-ar-skattefradraget” koster staten er sveertat
gare op, men belgbet overstiger langt de ca. 5.000 kr. pr. fredet bygning, som Planstyrelsens
midler svarer til om aret. Man skal neermere op pa det tidobbelte, eller omkring 400 mill. kr. pr. ar.

De bevaringsveerdige bygninger

Ud over de ca. 8.000 fredede bygninger findes der omkring 300.000 bevaringsvaerdige bygninger
i Danmark.. Planstyrelsen arbejder i gjeblikket pa en landsdaekkende registrering af disse.

De bevaringsveerdige huse er ikke pa samme made gkonomisk begunstiget, som de fredede,
ligesom der heller ikke er det samme arkitektimaessige opsyn med dem. Mange er derfor i farefor
at blive gdelagte af nedrivning eller ombygninger.

Biler, tog, flyvemaskiner og skibe
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I Danmark har vi altsa en klar kulturpolitik omkring bevaring og fredning af huse — de faste og
uflyttelige ejendomme. Anderledes stiller det sig med bevaringsvaerdige transportmidler. Deres
egenskab — flytbarheden — bliver netop deres problem. Et skib f.eks. kan fra den ene dag til den
anden sejles ud af landet og seelges, eller forsvinde pa anden made. Men netop skibeneer—som
det ses i Nyhavn — en s& vaesentlig del af bevaringsveerdige havnemiljger, sa de burde skres pa
linie med bygningerne pa kajen.

Ser vi pa transportmidlerne — skibe, tog, biler og flyvemaskiner — er der saledes ikke lovgivet
omkring fredning og bevaring. Den forelgbig eneste saerlovgivning pa omradet drejer sig om lov
om veegtafgift for motorkeretgjer af 11. april 1984, hvor veteranbiler blev fritaget for % af
vaegtafgiften. | farste omgang for keretgjer registreret inden 1. januar 1951, altsé keretgjer over
25 ar.

Der er grund til at haefte sig ved denne lettelse, idet det samlede veegtafgiftsprovenusteg,da
det blev gkonomisk overkommeligt at fa "museumsgenstandene” ud af garagerne til gleede for
langt langt flere end ejerne.

P4 linie med veteranbilerne er der ogsa stor folkelig interesse for gamle tog, flyvemaskiner og
ikke mindst skibe, der alle — med baggrund i det steerkt begraensede brug — burde lettes gennem
de danske afgifts- og skattesystemer. | den samfundsmeessige husholdningskasse er det
smapenge, der hentes ind pa moms og andre afgifter pa disse begraensede omrader, men for
hvert enkelt projekt er der tale om store byrder.

Lidt stette er der dog — meget lidt. Indirekte stettes veterantog ved gratis anvendelse af DSBs
baneanlzeg, samt stor DSB velvilie i gvrigt, og indirekte er en sydsjeellandsk jernbaneklub stattet
gennem en afgiftsfritagelse, ved tilladelse til at anvende afgiftsfri farvet benzin, og flyvernekan
melde, at deciderede museumsfly kan opna lempeligere inspektionsmeessige vilkar ved steerk
indskraenkning af flyvetiden — kun om sommeren og i klart vejr. Men det er ikke sa ringe, og det
kan vise vejen for andre administrative lettelser.

Fartgjerne er de darligst stillede, for dem findes der ingen stgtteordninger.

Forhindringer for skibsbevaringsarbejdet

Een ting er gnsket om statslig stette til restaureringer af fartgjer, der har national interesse, en
anden ting er et udtalt behov for at fa lettet dagen og vejen for den enkelte veteranskibseger. Selv
de mest bevaringsveerdige fartgjer bliver afkraevet fulde momsede havnepenge i alle statshavne
— det er det modsatte af stette. Helt absurd bliver det for de fartgjer, der har faet havneplads i
bassinet uden for Udenrigsministeriets vinduer i Kgbenhavn. De far kun lov til at ligge der, hvis de
er bevaringsveerdige smukt restaurerede og vedligeholdte brugsfartgjer. De skal pynte (og ma
derfor helst ikke sejle for meget), og de tilfgrer da ogsa ministeriet en uvurderlig herlighedsveerdi.
Men ud over de ordinaere havnepenge til Kabenhavns Havn opkraeves et manedligt belgb til
Boligministeriet, der administrerer arealet. Det er en ekstra offentlig afgift pa en handfuld padser,
der rettelig burde vaere gratis aerespladser. Selv om ovenstaende forhold er et seertifeelde, er det
et godt eksempel pa en forhindring for bevaringsarbejdet.

Statte til det kulturbevarende arbejde er ikke blot bevilling og statstilskud, det er nok s& meget
en fjernelse af forhindringerne.

Uden store loveendringer kunne mange af forhindringerne bringes til ophar — det kraever blot
administrativ smidighed og opbakning i diverse ministerier. Det kunne geres pa baggrund af en
erkendelse af, at provenuet af de gamle skibes skatter, afgifter og havnepenge slet ikke star i
forhold til de tilfgrte miligveerdier, og dermed forbundne afledte turistindteegter m.v.

For det offentlige vil det veere en god forretning at bevare fartgjerne og havnemiljgerne, sa
laenge private vil levere sliddet. @nsker man i Danmark principielt at stgtte det kulturhistoriske
skibsbevaringsarbejde, forekommer det temmelig uklogt at fordyre de private bevaringsinitativer,
der ikke er overskudsgivende forretningsforetagender, med 22% statsafgift pa alle materiaerog
professionel arbejdskraft. Endvidere paleegges mange af fartgjerne lystbadeskat, der beregnes
efter forsikringssummens starrelse, afgift for at blive optaget i skibsregistret, og stenpelfgift ved
ejerskifte. Dertil skal lzegges et monopollignende forhold, der gar, at forsikringspraemier for
treeskibe over 25 ar har faet en voldsom stigning. Resultatet er, at mange nationale klenodier —
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der forst af alle skulle have hjeelp ved forlis og havari, samt bugsering og efterf glgende reparation
— sejler rundt uden forsikring, eller er blevet forsikret i udlandet for at blive bevaret i Danmark.

De stigende krav fra Statens Skibstilsyn, isaer for skibe, der sejler med betalende passagerer,
er ogsa et problem. | treeskibsverdenen er der enighed om, at intet ma kunne udsaettes pa
sikkerheden, og alle krav fra Skibstilsynet skal efterfglges. Skibene bliver synet, planker bliver
udskiftet efter anvisning, skrueaksler treekkes, redningsflader efterses og redningsveste udskiftes
hver gang, der foreskrives en ny og forbedret udgave. Men nar sikkerheden er tilgodeset, ma det
vaere nok. Nar Skibstilsynet nu stiller krav om ombygninger, fordi loftshgjden skal vaere1,98 cmi
stedet for de 1,90 cm, der var geeldende for 10 ar siden, og nar kgjemalene skal forgges, sade
svarer til normal standard i moderne skibe, sa er der tale om at opstille forhindringer. Kunne man
forestille sig et krav fra Lyngby-Tarbaek kommune om, at bygningerne pa Frilandsmuseet skulle
ombygges, sa loftshgjder og sengeleengder svarede til dagens standard ?

Der er saledes en hel del administrative forhold, der virker hindrende for
skibsbevaringsarbejdet, og derfor burde tages op til revision.

Vraglovgivning

Danmark var det fgrste land i verden, som fik en lovgivning om skibsvrag. Det var fundet af
vikingeskibene pa bunden af Roskilde Fjord, som gav stadet til den danske lovgivning, der blev
vedtaget i 1963 og beskyttede vrag, somvar aldre end 150 ar. | 1983 blev loven &ndret, og i
dag er loven indeholdt dels i Museumslovens §28 og Naturfredningslovens §49. Groft sagttager
Skov- og Miljgstyrelsen sig af registreringen af de mange tusinde vrag. Indtil nu er ca. 4.000stk
registreret. Sa snart der sker undersggelser, eller vragene haeves, sa er det rigsantikvarens
omrade. Aldersgreensen er nu seenket til 100 ar. Det er ikke kun skibene selv, men ogsa
genstande, som matte befinde sig pa havbunden f.eks. ankre, der er omfattet af lovgivningen.

Den danske — set i international sammenhaeng — meget restriktive lovgivning er blevet
efterspurgt i de avrige nordiske lande, medens englaenderne og amerikanerne arbejder pa en
tisvarende lovgivning, der kan beskytte mod skattejeegere. Pa det undervandsarkaeologiske
omrade har Danmark en staerk placering bl.a. pa grund af lovgivningen.

Folk, som beskeeftiger sig med sgfarten, gleeder sig over denne placering, men undrer sig
samtidig over det absurde i, at lovgivningen ofrer sa stor opmeerksom og interesse pa
skibsvragene, mens nationens sejlende og unaegtelig mere synlige klenodier, hvoraf adskilige er
eldre end 100 ar, slet ikke har interesse og veerdi.

15



IV. FART@JSBEVARING | VORE NABOLANDE

ARNE GOTVED

I Danmark, Norge og Sverige har der i mange ar veeret talt og skrevet om stgtte til bevaringen af
kulturhistoriske veerdifulde fartgjer. Forstaelsen og velvilien hos de bevilgende myndigheder har
veeret stor, Men stort set er det kun i Norge, at den har udmgntet sig i kontant stgtte.
Nordmeendene har pa et tidligt tidspunkt set de generelle veerdier af — og problemerne for —
kystkulturen og skibene, og allerede i arene 1967 —1978 gremeerkede Norsk kulturrad ca. 20
millioner n. kr. til fartgjsbevaring.

De danske besveerligheder med at fa midler til skibsbevaring fremgar af de forrige afsnit, og
de svenske kan der lzeses omi den nylig udkomne rapport SEGELFARTY G INOM
KULTURMINNESVARDEN fra Statens Sj6historiska Museum (SSHM) 1988. Indstillingen er
positiv, men statten udebliver.

| Sverige har staten forelabig kun stattet fartgjsbevaringen gennem den indirekte statte. Nogle
projekter har faet via beskeeftigelsesmidler, og de summer, der gennem arene er gaet il
udarbejdelse af rapporter og opleeg. Men der er flere eksempler pa kommuner, der giver stettefi
bevaringsvaerdige brugsbades restaurering og sejlads, og der er ogsa eksempler p3, at
passagerfartgjer har faet kommunalt driftstilskud. Nogle kommuner ejer og driver sejlskibe som
lejrskoleskibe, og andre kommuner har gennem ungdomsarbejde stettet fartgjer med
reparationer og vedligeholdelse. Der er endvidere eksempler pa stette fra forskellige fonde, ogi
nogle havne har bevaringsveerdige fartgjer faet kaj- og veerftsplads til nedsatte priser.

Men generelt bevares langt de fleste fartgjer i Sverige uden nogen formfor stette, og ifelge
den svenske rapport, er deres eksistens alvorligt truet. Blandt dem findes mange fartgjer af hg
kulturhistorisk veerdi, og rapporten er da ogsa endnu et rab om hjeelp, inden det er for sent.

Den naevnte rapport fra SSHM — der har mange gode intentioner og forslag — konkluderer, at
der er omkring 30 veerdifulde fartgjer, som er i akut behov for reparationer, hvis de skaloverieve.
Rapporten anslar en arlig bevilling pa 1,5 mill. s. kr. som nedvendig for bare at stette 2-4 fartaer
hvert ar.

I Norge er den maritime kulturarv ikke "glemt” pa det praktiske plan. Som nasvnt brugte Norsk
kulturrad allerede i arene 1967-1978 ca. 20 mill. n. kr. til fartgjsbevaring (det var den periode,
hvor vii Danmark fik "eksporteret” de bedste danske skibe til f.eks. USA), og i 1977 vedtog
kulturradet, at der skulle udarbejdes en samlet bevaringsplan for de historiske vaerdifulde fartaer.

Planen skulle omfatte fartgjer, som:

a) havde veeret aktive i norsk uden- og indenrigsfart i fragt, fiskeri eller
kommunikation

b) ber bevares flydende i sadygtig stand

c) kan anvendes isociale og kulturelle projekter.

Kopier og nybygninger var ikke omfattet af planen — det drejede sig om de originale historiske
fartgjer, somendnu var sgdygtige. Grundholdningen var (er), at fartgjsbevaringen bygger paet
helhjertet personligt engagement for sagen, og at fartgjet skulle tifares en funktion for at fa
restaureringsstgtte. Fartgjer i drift med meningsfyldte opgaver af f.eks. social, psedagogisk og
kulturel karakter, mente man ville tilfgre hele kystmiljget noget positivt. Og sa foreslog man (for
mere end 10 ar siden), at der arligt skulle afsaettes 3,5 mill. n. kr. af statsbudgettet til
skibsbevaring.

Helt sa flot skulle det dog ikke ga for de gamle skuder. Forslaget kom aldrig til behandling i
Stortinget, men i praksis arbejder man efter forslagets principper. | statsbudgettet afseettes arigt
ca. 1 mill n. kr. til fartgjsbevaring, og pa Sjefartsmuseet i Oslo er der indrettet et sekretariat, der
varetager opgaverne. Sa den norske stat har faktisk taget det aktive ansvar for bevaringssagen,
som nabolandene hidtil har forsemt — eller svigtet — alt efter indstillingen.

Mod nationale garantier i fartgjet gives statte til restaureringsprojekter — der gives ikke tilskud
til drift og vedligeholdelse. Hvert ar far 3-8 fartgjer stette, og i 1987 ansegte 30 fartgjer omhizelp,
hvoraf 8 fik stette. Siden 1968 har 43 daeksbade — heraf 25 sejifartgjer — faet stette af staten.
Samtidig leegges der vaegt pa antikvarisk vejledning til de godt 150 private bevaringsprogekter, der
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for tiden er i gang rundt omkring i landet, og kontinuerligt foregar der en kortleegning af
restaureringsmetoder, vaerftsarbejder og handveerksindsats m.m. S3 citatet "ta’ til Norge, minfar’
kunne godt stamme fra en dansk skonnert.

| forbundsrepublikken eksisterer der endnu ingen statteordninger for bevaring af brugsfartger.
De tyske bevaringsinteresser er organiseret i en raeekke museumshavne — nemlig Hamborg,
Bremerhaven, Libeck, Flensborg og Kappeln. Disse museumshavne har nedsat en
arbejdsgruppe — "Arbeitsgemeinschaft” — der p.t. tumler med bevaringsproblemerne. Der enskes
ligesom her i Danmark stette fra staten til bevaring af de truede brugsfartgjer — f.eks.
dampskibene.

Hollaenderne har heller ingen stetteordning for de gamle skibe, Men mange skibe er
museumsejet. De udlanes til grupper af interesserede. Der eksisterer ogsa museumshavne i
Holland: Enkhuizen, Amsterdam og Rotterdam. De fleste starre skibe er henvist til at klare sig
selv gkonomisk gennem chartersejlads, som er godt organiseret i Holland, og adskilige af de
hollandske sejlskibe opererer i de danske farvande, der byder pa mere varierede oplevelser end
sejlads i Nordsgen og Kanalen.

Som afsluttende kommentar til de nordiske bestraebelser for at sikre en rest af den maritime
kulturarv — fartgjsbevaringen - findes det tankevaekkende, at problemligsningerne peger mod
statsmidler formidlet gennem etablerede kultursystemer. Langt den sterste part af
bevaringsarbejdet i Norden er hidtil udfert i privat regi uden udgift for de respektive samfund. Og
hvis de forskellige positive nationale hensigtserkleeringer skal tages alvorligt, ma der
anstaendigvis ogsa ses pa de nationale forhindringer, der reelt laegges for skibsbevaringen.Og
demer der en del af, som beskrevet i foregaende afsnit.
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V. RETNINGSLINIER FOR FART@JSBEVARING

OLE MORTENS@N

Danmark er omgivet af hav — det er et dansk szerpraeg. Noget der markant adskiller os fra vore
europaeiske naboer. Havet er en del af Danmark og har altid vaeret brugt som transportvej,
fangstplads og rekreativt omrade, men faerdsel pa havet kreever fartgjer. Disse fartgjer er oghar
altid veeret funktionsbestemte og derfor af forskellig starrelse og byggemade, men ethvert fartg
er ogsa barn af sin tid — er bygget med den tids teknologi og efter den tids opfattelse af, hvordan
et skib til det og det formal skulle se ud. Fartgjerne er bygget i en tradition som stadig har udviiet
sig i takt med samfundets krav. De er materielle udtryk for en segfartskultur. Denne kultur har ogsa
en landsbaseret side. Uden skibsbyggepladser, havne, pakhuse, oplagspladser, kogehuse,
sejlmagere, smede og uden lodshuse, fyrtarne, tarrepladser, garnboder og mange mange flere
anlaeg kunne fartgjerne ikke fungere. Fartgjerne og de maritime anlaeg i land er to sider af
samme sag. Men mens anlaggene i land i princippet er omfattet af
bygningsfredningslovgivningen og derigennem kan bevares for eftertiden, sa findes der ingen
lovgivning som omfatter vore flydende bygningsveerker. Javel, nar de for laengst er gaetfibunds
og befinder sig pa havbunden har de bevaringslovgivningens interesse.

Neerveerende rapport har derfor som mal at sikre, at ogsa et rimeligt udsnit af dansk
fartgjskultur sikres for eftertiden. Her geelder den kendsgerning, at i jo bedre stand et fartgj
bevares, jo bedre fortaeller det om sin tid. Den allersterste informationsveerdi har et sejende fartg
— naturligvis forudsat at det er velbevaret og holdt i overensstemmelse med traditionen. Gennem
sejlads med et fartgj opnas den bedste forstaelse af fartgjskulturen og datidens sgmandsskab.
Malet ma derfor veere at bevare et vist antal eeldre fartgjer sejlende sanmt at give s& mange som
muligt oplevelsen at sejle med et af disse fartgjer eller i det mindste gleede sig over deres
tilstedeveaerelse i de danske farvande. Der er en anden god grund til at bevare skibe, der sejler.
Fartgjer kraever nemlig lebende vedligeholdelse. Et hvilket som helst fartgj er steerkt udsat for
nedbrydning af vind og vejr. Overalt i verden har det vist sig meget vanskeligt og seerdeles
kostbart at bevare oplagte fartgjer i deres rette element — dvs. pa vandet. Erfaringerne viser, at
forfaldet skrider hurtigere frem end de ressourcer, der saettes ind pa bevaringen. Akkurat som
huse er bygget til at bo i, er skibe bygget til at sejle. Uden en besaetning er ethvert skib, ligesom
et hus der ikke bebos eller bruges, demt til at forfalde. Uden beseaetning ingen vedligeholdelse.

Hvilke fartgjer bar vi da bevare for eftertiden? | princippet er alle aeldre fartgjer af
kulturhistorisk interesse, men da alt af gode grunde ikke kan bevares, er det ngdvendigt at
foretage et udvalg, at leegge strategi for fartgjsbevaringen. Her geelder der det, at vissefartaer er
mere truet end andre, som bedre bevares. Det haenger sammen med fartgjernes brugsveaerdiog
starrelse. Situationen er analog med bygningsbevaringens problemer. Et velbygget kagbstadshus,
der kan veere en attraktiv bolig, har langt sterre mulighed for at blive bevaret end en ensomt
beliggende vindmglle, hvis brugsveerdi er yderst tvivisom. For fartgjerne kan det generetsiges at
jo mindre de er, jo mere overkommeligt er det at bevare dem. Specielt lystbadene star i en
gunstig bevaringssituation, idet de umiddelbart kan bruges. Vaerre tegner situationen sig for
brugsfartgjerne. Der er ikke mange liebhavere til en gammel lzegter eller en bugserbad. lkke
desto mindre bevares mange af disse fartgjer en tid, idet de bygges om. Laegteren bliver méske
husbad, samme skaebne er overgaet mange fragtskibe, fyrskibe og passagerskibe. IKabenhavns
havn kan man se et skensomt udvalg af slagsen. Lidt bedre stillet er fiskefartgjer, der ionbygget
tiistand bliver lystbade eller motorfragtsejlere, der ombygges til chartersejlads. Bevaringsarbejdet
ber derfor koncentreres om kategorien brugsfartgjer. Denne gruppe er ogsa ud fra en maritim
kulturhistorisk synsvinkel langt den mest interessante.

Et seerligt problem udger orlogsskibe, idet disse jo ophugges eller seelges i desarmeret —
ribbet tilstand som tomt skrog. Her ma Forsvarsministeriet og Orlogsmuseet tage skridt til at
bevare egnede fartgjer. At bevare sejlende fartgjer saetter en graense for hvor store skibe, man
realistisk kan bevare. Ingen kan vel i dag forestille sig en supertanker bevaret som sejlende
kulturminde. En overgraense pa 300 brt. vil nok vise sig at veere, hvad man kan magte rent
starrelsesmaessigt. Det er naturligvis beklageligt, og i Vesttyskland har man anskaffet en
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cargoliner fra 60-erne "Cap San Diego” der har station i Hamborg, men skal sejle. Om det lader
sig gere star tilbage at se. Med de meget begraensede danske muligheder vil man sta sig ved at
satse pa de mindre enheder og i @vrigt sgge problemerne med bevaring og dokumentation af de
store skibe last gennem et internationalt samarbejde.

| den modsatte ende — nedadtil — vil der vaere en naturlig graense for bevaringsfondens
virkemade ved 5 bruttotons, idet fartgjsregisteret standser her.

Claes Wollentz fra Statens Sjohistoriska Museum har i den svenske rapport om bevaring af
sejlende kulturminder fokuseret pa sejlskibene. Det er der god grund til. Dels er sejlskibene nu
rene museumsgenstande — bortset fra de fa, der som ”"Georg Stage” og "Danmark” fungerer som
skoleskibe — og dels er sejlskibene absolut den fartgjsgruppe der har den sterste offentlige
bevagenhed og interesse. Mulighederne for at na resultater i bevaringsarbejdet ma derfor
vurderes starst pa dette omrade. Alligevel er der sund fornuft i at se lidt lsengere frem Satses der
alene pa en bevaring af sejiferende fartgjer eller motorsejlere, saettes der punktum for
bevaringsproblematikken med 1930erne. Med den teknologiske udvikling som dansk skibsfart har
gennemgaet siden 2. Verdenskrig er det maske for kortsigtet kun at rubricere sejlifartgier som
bevaringsobjekter. Situationen er i dag den, at skibenes gennemsnitsalder under dansk flag er
10-15 ar for handelsskibe og 15-20 ar for fiskefartgjer. | lgbet af fa ar ma det forudses, at de
allerfleste eeldre fartgjer — herunder ogsa skibe fra 50erne og 60erne — vil veere ude af fart og
skrottet. Et bevis for at udviklingen gar hurtigt er dampskibenes skaebne. Efter krigen var der
stadig mange dampskibe i aktiv tjeneste. | dag vil man lede forgaeves for at finde en gammel
fragtdamper i Danmark. Situationen er den samme i hele Nordeuropa. Kun gsttyskerne kan
fremvise et eksempel pa den trelugede Nord-Ostersg fragtdamper, nemlig "Vorw arts” fra 1903,
og den er oven i kgbet ophugningstruet.

Med udviklingen in mente foreslas en 30-arig greense for fartgjer, der kan omfattes af
Skibsbevaringsfondens interesse. Selv om hovedvaegten bar leegges pa de aldre
fartgjskategorier vil en glidende 30-ars graense sikre, at der ikke opstar alt for store huller i
sofartshistorien.

Med hensyn til byggemateriale bar der ikke veere nogen begraensning. Et traeskib er kke mere
interessant end et jernskib. Det, der bar gives en forhandsprioritet, er byggestedet og
brugsstedet. | begge tilfeelde bgr det veere Danmark. Et danskbygget skib, somleenge — maske
altid — har sejlet under dansk flag, forteeller pa samme tid om dansk skibsbygning og dansk
sofart. Nu er sgfarten jo et internationalt erhverv, skibe handles, og mange danskejede skibe er
derfor bygget i udlandet, enten indkabt nye eller brugte. Ogsa denne kategori af skibe kan have
bevaringsveaerdi, men det ma veere en klar forudsaetning, at tilsvarende fartgjer ikke findes bevaret
i udlandet. Der er altsa ingen grund til at bevaringsklassificere en hollandskbygget stallogger,
som leenge har veeret i dansk fart, hvis en halv snes sadanne findes velbevarede i Holland.

Kun skibe hjemmehgrende i Danmark og registreret i fartgjsregisteret, "Dansk almindeligt
Skibsregister” eller "Dansk internationalt Skibsregister” kan opna stette fra Skibsbevaringsfonden.
Lempelige overgangsvilkar fra fremmed flag — bekvemmelighedsflag — ber dreftes med Statens
Skibstilsyn, safremt fartgjet har bevaringsmeessig interesse.

Brugsfartgjer kan klassificeres efter deres anvendelse.

Der kan skelnes mellem fire hovedomrader, nemlig fragtfart, passagerfart, fiskeri ogsefartens
hjeelpetropper, dvs. specielskibe. En typologi kan opstilles pa f.eks. denne made:

| Fragtskibe

A. Sejlfartgjer: daeksbade — jagter — slupper — galeaser — 2m.skonnerter —
3m.skonnerter — brigge — barkentiner — barkskibe — fuldskibe

B. Dampskibe: hjuldampskibe — skruedampskibe — herunder glatdeekkere,

w elldaekkere, shelterdaekkere
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C. Motorskibe: motorsejlskibe - motorskibe (coastere) — motordampskibe -
motorlinjeskibe — kaleskibe — tankmotorskibe — containerskibe —
massegodsskibe — produkttankskibe

Il Passagerskibe

A. Sejlfartgjer: paketbade - faergejoller/bade — baeltsmakker

B. Dampskibe: hjuldampskibe - skruedampskibe - dampfaerger -

jernbanedampfaerger — bildampfaerger

Motorskibe: motorpassagerskibe — motorfaerger — jernbane/bilmotorfaerger.

Il Fiskerifartgjer

A. Sejifgrende: pramme — joller — beeltbadde — drivkvaser —
sejlkuttere 1 mast. — sejlkuttere 2 mast. —
fiskeskonnerter — (motorsejlere)

B. Maskindrevne: dampfiskefartgjer — bundgarnsjoller — skovivodsbade — pennahuse—
notbade — hajkuttere — vestkystbade — traw Ikuttere — hasktraw lere—
laksebade — industritraw lere

C. Diverse sejlfgrende kvaser — motorkvaser — gstersbade

IV_specialskibe:

A. Bugserfartgjer: dampskibe — motorskibe
B. Leegtere:
C. Lodsfartgjer: sejlfartgjer — motorfartgjer
D. Toldfartgjer: sejlfartgjer — motorfartgjer
E. Fyr- og Vager-
skibe:
F. Inspektionsskibe: sejlifgrende fiskerikontrolbade - motorkontrolbade

G. Stenfiskerfartgjer:
H. Sandsugere:

l. Isbrydere: dampskibe - motorskibe
J. Redningsskibe:

K. Kabelskibe:

L. Skoleskibe: sejlskibe - motorskibe

M. Ekspeditionsskibe:
N. Bjeergningsfartgjer:
O. Offshore servicefartgjer: (Flydedokke, olieboreplatforme m.v. regnes ikke til fartgijer).

V. Feergske oq grgnlandske fartgjer

Pa baggrund af det ovenfor naevnte kan man diskutere de enkelte skibstypers kulturhistoriske
betydning og dermed den interesse, som knytter sig til fartgjstypens bevaring. Det er en
diskussion om det specielle contra det almindelige. De ressourcer, der vil blive til disposition for
bevaring af fartgjer, vil blive begraensede, hvilket medfarer, at bevaringsbestraebelserne ma
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koncentrere sig om hovedlinierne i segfarten frem for det specielle og atypiske. Skal der derfor
veelges mellem at bevare en coaster eller et kabelskib, sa ma valget ngdvendigvis falde pa den
forste. En bevaret sejlende coaster deekker et langt bredere udsnit af dansk sefartshistorieend
kabelskibet eller andre steerkt specialiserede fartgjer.

| Skibsbevaringsfonden fundats § 3 beskrives institutionens formal som
1) at bidrage til bevaring og restaurering af karakteristiske danske

fartgjer samt
2) at sege, herunder undtagelsesvis ved kab, at bevare ejendomsretten

til sddanne skibe i Danmark.

En neermere preecisering af, hvem fonden vil hjeelpe med statsstette er ngdvendig.

Betingelserne for at et fartgj almindeligvis kan opna at komme i betragtning som stetteegnet
er:
at fartgjet er mellem 5 og 300 brt. stort
at fartgjet er under dansk flag
at fartgjet er mindst 30 ar gammelt
at fartgjet har en veldokumenteret lang tieneste (dvs. min.10 ar) under dansk flag
at fartgjet er danskbygget eller at tiisvarende danskejede, men udenlandsk byggede
fartgjer ikke findes bevaret i udlandet

o atfartgjet er bevaret i en autentisk form eller ikke er aendret mere, end at en retablering af
de oprindelige forhold som mulig

e atfartgjet har en hgj kulturhistorisk forteelleveerdi — dvs. dokumenterer centrale og
karakteristiske traek i dansk sgfart

e atfartgjet sejler, og i s hgj grad som muligt giver andre end ejeren/ejerne adgang til at
opleve sejladsen.

Jo mere autentisk og velbevaret et skib er og jo starre forteelleveerdien er, desto mere taker for
en bevaring. Til plussiden ma det ogsa regnes, nar et fartgj anvendes pa en made, sa mange
mennesker — isaer teenkes pa skoleelever og unge — far lejlighed til at stifte bekendtskab med ivet
til s@s. Man kan sige, at skibets kulturhistoriske veerdi @ges, hvis det indgar i paedagogisk
virksomhed.

Gode eksempler pa dette er de 3-mastede skonnerter “Fulton” af Marstal, “Fylla” af Odense og
“Marylin Anne” af Struer, der er i offentlig eje og fungerer som lejrskoleskibe. Men ogsa
selvejende institutioner driver den slags virksomhed eksempelvis 3-mastet skonnert “Carene
Star” af Nyborg, rederiet Thomas Brocklebank og galeasen “Havet” af Kgbenhavn, Socialt
Boligbyggeris Ungdom. Hertil kommer en lang reekke fartgjer, somf.eks. for-an-
agterskonnerterne “Brita Leth” af Arhus og “Aron” af Svendborg, der giver betalende gaester
lejlighed til at sejle med, uden at saette det bevaringsbetonede over styr.

Angaende begrebet autenticitet ma det bemeerkes, at mange brugsfartgjer er staerkt
ombygget. Uden disse ombygninger havde de naeppe overlevet. Det er klart, at man af
kulturhistoriske grunde helst sa skibe af Anna Mgller-kategorien bevaret med lastrum, oprindeig
aptering, uden maskine osv., men denne hgje museumsstandard lader sig vanskeligt heevde i
praksis i sejlende skibe. Det ma altsa accepteres, at lastruminddrages til aptering, at damme
proppes osv. Skibets fremtoning ma imidlertid veere sa taet pa det originale som muligt for
overhovedet at komme pa tale som statteegnet. Et saerligt problem udger fiskefartgierne som
meget ofte totalt skifter udseende og bliver lystbade. Kun skroget er tilbage. Nar der skal sages
bevaringsemner inden for kategorien motorfiskefartgjer ber opmeerksomheden rettes mod
fiskefartgjer, som stadig er i brug eller pa pension fremfor f.eks. fartgjer pa Traeskibs
Sammenslutningens medlemsliste.

En meget vigtig forudsaetning for at bevaringen af fartgjer skal lykkes er, at kvalificeret
handveerk er tilgeengelig. Der ma mindst sikres et veteranskibsveerft, som kan udfgre starre og
mindre reparationsarbejder pa veteranskibe, savel pa trae- som pa jernskibe.
Skibsbevaringsfonden kan og skal ikke give tilskud til eksisterende veerfter somf.eks. Ring-
Andersens skibsveerft i Svendborg, men det er vigtigt, at den tilskudsform, der veelges, sikrerat
arbejdet udfares pa veerft af professionelle handvaerkere, sa man undgar fusk og fejl. Padenne
made vil Skibsbevaringsfonden samtidig veere med til at forbedre smavaerfternes mulighedfor at
overleve.
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Skibsbevaringsfonden bgr ogsa vaere opmeerksom pa at stette den professionelle
sejlskibssefart, der lever af en kombination af lystfiskeri (vintermanederne) og charterfart
(sommerhalvaret). Det er en kendsgerning, at driftsudgifterne for de gamle skibe er haje (f. afsnit
V). Hertil kommer, at mange generelle skibstilsynskrav, som allerede naevnt: kgjebredden,
kreengningsgrader m.v. virker meget omkostningskraevende. Skibsbevaringsfonden ber forhande
med Skibstilsynet om dispensation for bevaringsegnede fartgjer. Sejlskibspassagerfartenkunne
ogsa fremmes ved en ophaevelse af reglen om passagerfart fra og med den 13. passager. En
bedre organisation og markedsfering af sejlskibsfarten ville utvivisomt ogsa betale sig, idet de
erhvervsmeessige muligheder synes gode, jf. den hollandske passagerfart pa Danmark.

Et starre antal sejlskibe over 20 brt. vil alene kunne bevares for eftertiden, hvis skibene biver
rentable i passagerfarten. Det samme geelder for motorskibene, hvor f.eks. "THavmagen” og
“Gorm’ (ex:” Vestkysten”) er gaet ind i chartermarkedet. De professionelle veteranskibe har
videre den gunstige effekt, at de giver arbejde, dels til veerfterne og dels til en ny generation af
unge sejlskibsfolk, uden hvilke bevaringsarbejdet er demt til at mislykkes.
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VI. DE BEVARINGSVA RDIGE FARTGJER

OLE MORTENSYN OG MAX VINNER

Ud fra de kriterier, som er opstillet i afsnit V, lader det sig gere at fa et overblik over antallet og
arten af de fartgjer, somi givet fald vil kunne komme pa tale som stetteegnede. Til dette forméler
opstillet en skibsliste baseret pa Danmarks Skibsliste 1984, Dansk lllustreret Skibsliste 1987,
Dansk Fiskeridrbog 1987 og TS Arbog 1988. Listen, som placerer en raekke udvalgte fartgeride
forskellige fartgjskategorier, er forelgbig og skal suppleres og verificeres. Alligevel er denetgodt
udgangspunkt for en vurdering af antallet af skibe, som kan komme i betragtning.

Listen medtager alle kategorier, men det ses at adskillige allerede er tomme - idet der ikke
laengere findes en brig eller et fragtskib under dansk flag. Bevaringsfondens arbejde skal tisigte
at standse den udvikling, at flere og flere skibstyper forsvinder for stedse. Det ser allerede
truende ud for kategorier somf.eks. L. A.3. jagter og I.A.4. slupper, hvor der er henholdsvis 4 og 1
repraesentant bevaret. | disse grupper er der bevaringsmeessigt ikke meget at veelge imelem Det
er der til gengeeld inden for visse kategorier af fiskefartgjer — f.eks. ketchriggede sejlkuttere,
motorfiskekuttere af hajtypen og traw lkuttere af tree. Her har listen kun medtaget etbegraensetog
noget tilfeeldigt udvalg.

Angaende kategorierne kan der veere problemer med at placere de enkelte fartgjer. Skalman
eksempelvis regne nuvaerende galease "Mester” bygget 1916 som jagt for en jagt eller gaease?
Stenfiskerfartgjer er traditionelt ombyggede aeldre fragtskibe. Er det som fragtskib eller som
stenfisker skibet er bevaringsveerdigt? Sddanne spargsmal ma vurderes skib for skib. Her kan
blot anfgres, at autenticitet ikke betyder i aeldste fremtoning. Et stenfiskerfartgj ombygget fra et
2eldre fragtskib forteeller i sig selv historie — skibet er autentisk som stenfisker. En del fartgjerer
pa listen anfert som museumsfartgjer. Disse fartgjer forudses at vaere i gode haender og vil
formentlig ikke i starre omfang have behov for fondens hjeelp. Imidlertid vil de som sejlende
fartgjer ikke veere udelukket fra en handsraekning fra fonden.

| alt er medtaget 152 fartgjer pa listen. Et tal som kunne vaere mange gange sterre, hvis "alt”
skulle med. Udveelges der et fartgj pr. skibstype nas et tal pa 47 skibe/fartgjer (meerket med *).

Antal bevaringsvaerdige skibe efter skibstyper m. 5 og 300 brt.

Fragtsejlskibe 12 stk.
Motorfragtskibe 7-
Passagerskibe 6 -
Sejlfiskefartgjer 7 -
Motorfiskefartajer 6 -
Specialfartgjer 9-—
Skibe i alt 47 stk.

Dette udvalg tilgodeser imidlertid ikke kravet om, at det typiske og almindelige gar forud for det
specielle.

Det er derfor ikke tilstraekkeligt med kun en galease og en ketchrigget fiskekutter. Til gengeeld
kan der ses bort fra adskilige af specialskibstyperne. Ogsa alderskriteriet ma tages i betraging
— dvs. eeldre sejifartgier mé veegtes til fordel for nyere motorskibe. Ses samtidig bort fra alle
museumsfartgjerne nas et tal pa 138 fartgjer med en samlet bruttotonnage pa 8.440,76. De
grenlandske og feergske fartgjer er ikke medtaget.

De 47 fartgjer er meerket med *. Dette tal giver som det ses et godt og repraesentativtudsnit af
nyere dansk skibsbygning og safart. Men ogsa dette tal kan reduceres f.eks. ud fra kraveneom
en offentlig adgang til fartgjet eller en paedagogisk virksomhed. Set ud fra dette synspunkt kan
listen reduceres til 22, meerket med o i listen. Det vil dog ga slemt ud over de mindre fartgjer og
de nyere i drift og dermed svaekke det repraesentative staerkt. For bevaringen ber geelde det
synspunkt, at statsstetten skal sikre en raekke skibes fortsatte eksistens og derfor ikke spredes
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ud pa et stort antal fartgjer med minimal bevaringseffekt. Nedenfor bringes nogle statistiske data
fra listen.

Antal og typer af museumsfartajer

Kategori/type I A/4  Slup 1
A/5  Galeas 1
A/7T  3-mastet sletskonnert 1
Il 6 Jernbanefaerge 1
[ A/5  Kattegatsbad 1
A/6  1-mastet sejlkutter 1
A/7T  2-mastet sejlkutter 1
B/5 Pennalhus 2
B/6  Motorkutter "haj-type” 1
v B/ Laegter, treebygget 1
D/1 Toldfartgj 1
E Fyrskib 1
Vv 1 Feerask slup 1
| alt 14
Fordeling af de med * maerkede fartgjer pé listen efter starrelse
Type/antal u. 20 brt. 21 -100 brt. 101 - 200 brt. 201 - 300 brt.
Sejl 9 12 2
Damp 0 3 1
Motor 3 11 4 2
| alt 12 26 7 2
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Kategori
l. FRAGTSKIBE

Skibstype
A SEJLSKIBE

1) Halvdaeks-skibe
2) Deeksbade

3) Jagter
(opr.galease)

(nu galease)

4) Slupper
5) Galeaser
Opr. skonnert (Klipperskrog)

6) For-an-agterskonnerter

Klipperskrog

Klipperskrog

7) 3-mastede sletskonnerter

Skibsnavn

Jensine
Emanuel
Mester
Nordstjernen
Ruth

Anna Mgller
Shanty

Hjalm
Kommandaren
Emanuel
Palnatoke
Skibsbladner Il
Brita Leth
Aron
Bonavista
Halmga

Mira

Martha
Isefjord
Johanne
Meta

Marie Assens
Tina

Trille

Tut

Fulton

Hjemsted

Haderslev
Lynaes
Ranne
Kabenhavn
Kabenhavn
Kabenhavn
Nykgbing F.
Vedbak/Holbaek
Havneby
Helsingar
Kabenhavn
Kabenhavn
Arhus
Svendborg
Rungsted
Kabenhavn
Kabenhavn
Vejle
Kabenhavn
Nyborg
Rudkebing
Kabenhavn
Helsingar
Juelsminde
Kerteminde
Marstal
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Str. i BT

31
30
20
19
19
49
42
49
46
19
19
43
87
61
95
67
39
51
29
55
19
36
66
79
75
102

Byggear

1852 *o

1902

1903

1872

1854 Museumsfartg;
1906 Museumsfartgj
1895 *

1901

1891

1887 *

1894 *

1897 *o

1911 *o

1906 *o

1914 *o

1900

1898 *o

1899

1874

1897

1884

1899

1904

1914

1914

1913 Museumsfartg;



8) Topsejlsskonnerter

9) Bramsejlsskonnerter
10) Skonnertbrigger

11) Brigge

12) Barkentiner

13) 4-mastede skonnerter
14) Barkskibe

15) Fuldskibe

B. DAMPFRAGTSKIBE

1) Hjuldampskibe

2) Skruedampskib/glatdeekkere
3) Skruedampskib/w elldeekkere
4) Skruedampskib/shelterdaekk.

C. MOTORFRAGTSKIBE
1) Motordeeksbade

2) Motorjagter

3) Motorgaleaser

4) Motorskonnerter

Marilyn-Anne Struer

Fylla Odense
Elinor Kabenhavn
Mjolner Argskabing
Helene Assens
Valkyrien Hobro
Caroline Havnsg
Hvalrossen Gronland
Albatros Kabenhavn
Frem Odense
Havet Kabenhavn
Kathleen Gronland
Carene Star Nyborg

(nu 3-mast. topsejls-

skonnert)

26

143
122
83

19
10
19
16
34
19
L)
102
118
100

1919 *o
1922 *o
1906 *

1922 *
e
1921
1915
1916 *
1935
1939 *o
1954
1951
1945 *o



Il. PASSAGERSKIBE

ll. FISKEFARTQGJER

5) Stalbyggetde motorskibe

far 1940

6) Stalbyggetde motorskibe
efter 1940 (coastere)

7) Sterre motorskibe w orldw ide
8) Tankskibe — gastankskibe

1) Hjuldampskibe

2) Skruedampskibe

Dampfeerger
Motorskibe

3)
4)
5) Motorfaerger
)

6) Jernbanefaerger

7) Bilfaerger

A SEJLSKIBE
1) Joller

2) Halvdaeksbade

Laksen

Mars

Joli

Ivy
Helgenaes
Caroline

Samka

Jane

Hanne Hansen
Anne Birthe
Kamina
Monsunen

Brosund

Hjejlen
Skjaelskar
Helge

Arresg
/Ergboen
Ingen u. 300 BT

(Sjeelland)

Jacob Hardeshgj

Udb yhaj

Fremad
Agnete
Rex

Ngrresundby

Svendborg
Marstal

Arhus

Arhus
Frederiksvaerk

Rudkebing
Abenra
Marstal
Marstal
Asaa
Svendborg

Grena

Silkeborg
Kgbenhavn
Svendborg

Kagbenhavn
FAEraskebing

Korsear
Ballebro
115

Middelfart
Kagbenhavn
FEraskebing

27

227 1913 *

112 1899
149 1924
99 1911
96 1914
150 1951 *
150 1956
150 1959
199 1958
299 1951
215 1955
299 1965
299 1913
38 1861 *o
49 1915 *o
26 1924 *o
38 1930 *o
85 1932 *o
3.046 1951 Museumsfartgj
149 1954 *
1947

5 1905 *
6 1924 *
5 1913



. FISKEFARTQJER

3) Drivkvaser

4) Beeltbade

5) Kattegatsbade

6) 1-mastede sejlkuttere (sma

snurrevodskuttere

7) 2-mastede ketchriggede sejl-
kuttere fra Nords gen/Kattegat
(store snurrevodskuttere)

B. MASKINDREVNE FISKEFART.

1) Dampfartgjer

Elisabeth

Dan

Laura

Viktoria

De 13 sgskende
Lilly

Concordia
Dannebrog
Rylen

Staren

Helene
Kallipygos
Vilhelm

Dreyfus

Ternen

Svalen
Schraders Minde

Bradrene
Guldborgsund
Ellen

W. Klitgaard

Jens Krogh
Gronne Erna
Anna Sophie
Olga

Globus
Bente Irene

Rungsted
Aska
Kabenhavn
Roskilde
Kabenhavn
Kalvehave
Sletten
Middelfart
Brunshuse
Kerteminde
Kabenhavn
Furesgen
Gilleleje
Lynaes
Radbyhavn
Thisted
Kerteminde

Asaa
Hvide Sande
Vesterg

Frederikshavn

Aalborg
Kabenhavn
Kabenhavn
Odense
Kabenhavn
Helsingar

28

O O O 01 & 01 01 N O

11
12
11
38

34
36
18
19
20
32

1930

1908 *

1907

1904 Museumsfartg;
1913

1914

1927

1872 *

1896

1906

1903

1918

1888 Museumsfartgj
1903 *

1916

1906

1907 *

1900
1905
1906 Museumsfartgj
1891 Museumsfartgj

1897 *o
1908
1912
1912
1913
1902



ll. FISKEFARTQJER

IV SPECIALSKIBE

2) Bundgarnsijoller

3) Notbade
4) Skovlvodsbade

5) Pennalhuse

6) Hajkuttere (snurrevods-

motorkuttere)

7) Vestkystbade - daekspramme

8) Traw lkuttere fra 1950-erne

C. DIVERSE FISKEFARTQJER

1) Sejlkvaser

2) Motorkvaser

3) Ostersbade

A BUGSERFARTQJER

KE 36 Nordstjernen
KE 127 Louise Sif
(+ adskillige andre)
Ingen identificeret
ND 4 Maagen

RU 355 Svanen
Heimdal

Viktoria

A 533 Nora

Luna

E1 Clause Sgrensen

Susanne Lindgren
Fie

Lotte Brinch

A 168 Hannelene
Sejr

Talrige velbevarede

Otto Mathiasen
Aase
Havgassen
Nordboen
Anne Marie
Stella Polaris
KR 862 Minerva

VE 150 Katrine Peterser

Anders Priess

Frederiksberg
Greve Strand

Karrebzeksminde
Spodsbjerg
Humlebaek
Jkabenhavn
Lagster

Logstar

Esbjerg

Skagen
Frederikshavn
Kabenhavn
Slettestrand
Keergaard

Abenra
Middelfart
Rungsted
Skagen

Roskilde
Frederiksvaerk
Karrebaeksminde
Kolding

Glynggre

29

8,5
16,58

19
11
18
38
18
40
14,95
59,23
44

1946 *
1950

1914 *

1917

1924

1918

1936 Museumsfartg;
1936 Museumsfartgj
1931 Museumsfartg;

1931 *
1936
1922
1938 *
1952

1898 *
1904
1898
1933
1890
1902
1908 *
1945
1953



_IV SPECIALSKIBE

1) Dampdrevne
2) Motordrevne

B. LAGTERE

1) Treebyggede
2) Jernbyggede

C. LODSFART@JER
1) Sejifartgjer

2) Motorbade

D. TOLDFARTQJER
1) Sejifartgjer

2) Motorfartgjer

E. FYR- OG VAGERSKIBE

1) Fyrskibe

2) Fyrinspektionsskibe

F. INSPEKTIONSSKIBE

1) Fiskeriinspektionsfartgj, sejl

Bjarn
Store Ole
Munin
Grane

St. Knud

Deekspram Nr. 19

55
Leegter Nr. 1

Ejno
Drogden
Lodsen
Bonapart

Viking
Tolderen

Fyrskib Nr. XVl
Fyrskib Nr. 1
H. V. Ravn

Alle u. 5 BT

2) Fiskeriinspektionsfartgj, motor Havmagen

Randers
Hirtshals
Kabenhavn
Kabenhavn
Odense

Kagbenhavn
Kagbenhavn
Kalundborg

Rudkgbing
Kalundborg
Kastrup
Neestved

Svendborg
Kastrup

Kgbenhavn
Kagbenhavn
Kagbenhavn

Rudkgbing

30

135
48
92
99
40

63
148
87

~N O N ©

169
193
279

207

1908 *o
1913 *
1965
1951
1959

1907 Museumsfartgj
1899 *
1925

1898 *
1889
1899
1877

1897 Museumsfartgj
1887 *

1895 Museumsfartgj
1914
1945

1945 *o



IV SPECIALSKIBE

FAERJSKE OG
GRINLANDSKE

G. STENFISKERFART@JER
1) Traebyggede
2) Stalbyggede

H. SANDSUGERE

. ISBRYDERE
J. REDNINGSSKIBE
K. KABELSKIBE

L. SKOLESKIBE
M. EKSPEDITIONSSKIBE

N. BJARGNINGSFARTQGJER

0. OFFSHOREFARTQJER

1) Feeraske slupper

Dybvig
Ole
Merete Lis

Gylfe R
Viking R
Granita

Ingen under 300 BT
Ingen under 300 BT

Ingen gamle

Lilla Dan
Georg Stage

Ingen gamle

Westward Ho
Johana
Gudrun
Ester

Nakskov
Ngrresundby
Neestved

Fredericia
Gilleleje
Frederikssund

Svendborg
Kgbenhavn

Thorshavn
Vag
Vestmanna
Klaksvik

31

98
97
86

83
88
299

94
287

89
96
78
107

1930 *
1892
1910

1902
1915
1964

1951 *o
1935 *o

1884 Museumsfargj
1884
1884
1888



2) Tidlige stalbyggede fiskefart.
3) Fragtfartgjer

4) Leegtere

5) Grgnlandske kystskibe

6) Grenlandske fiskefartgjer

Havfrugin

Haganés

Silver Spray
Hvitabjarn

Vidanes

Kiviog (nu motorsejler)
Johanna Kristina
(coaster)

Nagtoralik

Strendur
LMBA
Thorshavn
Rituvik
Skala
Godthab
Godthab

Jakobshavn

32

97
91
113
263
33
18
250

17

1884
1885
1915
e
1934
1933
1960

1938



VIl. OMKOSTNINGER VED FART@JSBEVARING

LONE JERK OG JYRGEN JOSEPHSEN

At vedligeholde, for ikke at tale om at restaurere et gammelt brugsfartgj, er hardt arbejde. For private eere,
der star alene med opgaven, lader det sig kun gere op til en vis graense, somligger pa 15-20 brt Enddagar
al fritid og alle sparepengene i skibet. Bedre gar det for de, der slutter sig sammen og lgfter i flok, menher
skaber organisering af arbejde og feelles gkonomi andre problemer. En sidste gruppe er de professionele,
der har indset, at skibene er sa tids- og udgiftskraevende, at der ma indtaegter til. Det er folk, som har giort
arbejdet og sejladsen til en livsstil, for det er ikke timelennen og arbejdstiden, der lokker.

Det er meget vanskeligt generelt at beskrive vedligeholdelses- og restaureringsarbejdet pa
veteranskibene, fordi de er sa forskellige i materialer, sterrelse og forfaldsgrad, men nedenfor fglger
beskrivelsen af de gkonomiske forhold omkring fire fartgjer. Eksempler fra virkelighedens verden.

Bonavista

er en for-an-agterskonnert pa 97brt., l&zngde 82 fod over staevnene, bredde 22 fod, dybde 8 fod.

Den Igb af stablen hos L. Johansen i Marstal i 1914. Samme Johansen byggede aret efter 3-mast-
skonnerten Fulton. Begge fartgjer blev bygget til klipfiskfarten fra New foundland til Portugal, Spanien og
ltalien, og Bonavista repraesenterer det bedste sejlskibsbygning kunne fremvise, nemlig godt solidt
skibstemrerhandvaerk med en nggtern og handy rigning og gode sejlegenskaber.

Den nuvaerende ejer er rederiet Bonavista v/skibsferer Per Thuesen. Han kabte i 1972 skibet ogsejede
de farste par ar med lystfiskere. Bonavista havde som s mange andre traeskibe overlevet som
motorfragtsejler, men i 1974 genopriggede Per Thuesen Bonavista og begyndte at sejle med skoleeckverfra
Gladsakse kommune samt turister i sommerhalvaret. Om vinteren sejles fortsat med lystfiskere. Det er
mange mennesker, somi lgbet af et ar oplever sejladsens gleeder pa Bonavista. Skonnerten medtager pa
dagsture max. 47 passagerer, pa laengere sejladser 22. Besaetningen bestar foruden skipper selv af
styrmand og hovmester. Om vinteren forhyres en dreng i styrmandens sted. Om vinteren bliver sejl og
lgbende gods rigget af. Om foraret rigges atter op og slas sejl under. Samtidig gar Bonavista pa bedding for
det arlige eftersyn og reparation og vedligeholdelsesarbejde under vandlinien. Den lgbende vedigeholdelse
med lak og maling foretager besaetningen.

Det arlige veerftsbesag koster i gennemsnit mellem 100.000 og 150.000 kr. Ud over veerftsregningener
de gennemsnitlige udgifter som felger:

Sejlmager 2.-5.000 kr.
Motorreparation 5. -10.000 kr.
Tovveerk 2.000 kr.
Lak og maling 4.—-5.000 kr.
Navigationsinstrumenter 3.—5.000 kr.
Eftersyn af flader, ildslukkere m.v. 4.000 kr.
Kaskoforsikring og lovpligtig ulykkesforsikring 70.000 kr.
Passageransvarsforsikring 10.000 kr.
Havnepenge 35.000 kr.
Dieselolie og smgreolie 85.000 kr.

I 1984 har Bonavistas veerftsregning belgbet sig til 200.000 kr. Skibsskroget er bygget med 20 plankerihver
side, hver ca. 22 meter i leengden, dvs. i alt ca. 900 lgbende meter egeplanker. Klaedningen dvs. plankerne
udskiftes lidt efter lidt —i 1989 blev der skiftet 36 meter.

18 meter 3 tomme + 18 meter 2 tomme 32.992 kr.

arbejdslgn 138 svendetimer og 51 leerlingetimer 31.140 kr.
Pris pr. meter: = 1.781 kr.
Mellemrummet mellem plankerne — nadder og sted skal teetnes —

kalfatres — med ca. 1/3 hvert 5. ar. 1 1989 blev 1/3 kalfatret.

Veerk, beg, diverse materialer 4.994 kr.
Arbejdslgn 117 svendetimer og 68 lzerlingetimer 29.217 kr.
Kalfatring pr. lsbende meter = 114 kr.

Beddingsopholdet kostede
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Ophaling og beddingssaetning 4,150 kr.

Sta-penge i 13 dage 5.200 kr.
Beddingsforsikring 480 kr.
Spuling og maling af bund 6.810 kr.
| alt for bedding 16.640 kr.

Alle priser er ekskl. moms.

Hertil kommer hyreudgifterne til hovmester og styrmand. Skibets indteegter baseres alene pa
passagerfarten, der omvinteren kan vaere meget svingende. Pa dagture betales en pris af 110 kr. pr.
passager, ved laengere rejser, sommertogter, 350 kr. i dagnet.

Lilla Dan
er en topsejlsskonnert pa 95 brt. Laengde over staevnene 25 meter, bredde 6,3 meter, dybde 2,4 meter. Den
blev bygget pa Jargen Ring-Andersens treeskibsveaerft i Svendborg i 1951 til rederiet J. Lauritzen, der anvendte
den som skoleskib for eleverne pa rederiets sgfartskole i Kogtved ved Svendborg. | dag benyttes skibet il
charterfart. Skent Lilla Dan er et forholdsvis nyt skib, er det bygget helt i overensstemmelse med den sydfynske
sejlskibstradition.

I 1987 blev skibets stormast, skonnertbommen samt den staende rigning udskiftet. Den samlede
veerftsregning ekskl. moms blev pa 168.828 kr. fordelt saledes :

Udtagning af master og staenger, fokkemast
og steenger slebet og lakeret, master og staenger

isat, stdende rig fornyet — 281 timer a 114 kr. 39.621 kr.
67 timer a 139 kr. 9.313 kr.
98 timer a 150 kr. 14.700 kr.

kranassistance til steenger 525 kr.

ny staende rigning 52.150 kr.

Roblon til veevninger 1.500 kr.

Polylak og fortynder 1.257 kr.

119.066 kr.

Leveret og tilpasset ny stormast,

beslag flyttet fra gl. til ny mast,

fornyelse af saling, oparbejdet ny

skonnertbom med andring af beslag,

lev. og pasat mastebgijler —

51 timer a 141 kr. 7.191 kr.

37 timer a 150 kr. 5.550 kr.

1 stk. stormast 27.000 kr.

Tree til saling 1.342 kr.

Bolte og spiger 1.609 kr.

30 stk. mastebgijler 5.360 kr.

Bombeslag 1.710 kr.

49.762 kr.
Helene

er en jagtrigget, rundgattet fiskekutter pa 10 brt., leengde 33 fod, bredde 12 fod, dybde 5 fod. Den blev byggeti
Kerteminde i 1919 og indtil 1965 brugt til fiskeri, hvorefter den har veeret lystbad.

Helene er typisk for en stor del af de tilbagevaerende mindre brugsfartgjer. De fleste af disseerunder 10brt.
er enkeltmandsejede, hvorimod mange fra 10 — 20 brt. ejes af flere sammen.

| det falgende beskrives som eksempel udgifterne ved ejerskabet af Helene. Fartgjet blev kabt i 1983 af
Jargen Josefsen, der skriver:

Fra 1983 til 1989 kan man dele de udgifter,
der har veeret i 2 kategorier: 1) vedligeholdelses- og driftsudgifter og 2) forbedringsudgifter og reparation.

For anskuelighedens skyld har jeg delt udgifterne op i selve prisen og moms/statsafgifter.
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1. Vedligeholdelses- og faste udgifter pr. ar

Pris moms afg.

Fast liggeplads 3.360 kr. 738 kr.
Ophaling (1 gang pr. ar) 435 kr. 95 kr.
Forsikring 225 kr. -

VHF afgift 100 kr. 22 kr.
Maling og lak, beg og veerk ca. 2.000 kr. 440 kr.
Fittings og tovveerk ca. 2.000 kr. 440 kr.
Kontingenter (TS, sejlklub) ca._1.000 kr. 220 kr.
Faste udgifter pr.ar 9.120 kr. 1.955 kr.

Ovennaevnte udgifter er far der er sejlet en eneste sgmil.
Typisk ser sejladsudgifterne for et ar saledes ud: 2 x 3 ugers feriesejlads
(2 familier), 6 w eek-end-ture og 12 dagture — i alt 60 dages sejlads:

Pris moms afg.
Havnepenge (36 overnatninger) 2.340 kr. 514 kr.
Diesel (ca.200 1a 1,25 + 3,75) 250 kr. 750 kr.
Radiosamtaler (gennemsn. 10 pr. ar) 150 kr. 33 kr.

2.740 kr. 1.297 kr.

Angaende forsikring af vore gamle fartgjer, er det et laenge debatteret og indtil nu ulgst problem. Hvis danske
forsikringsselskabers holdning til traeskibsfladen skal tolkes som et udtryk for dens overlevelsesevne, varer det
ikke laenge, far der ikke findes flere traeskibe over 25 ar. Mit forsag pa at forsikre mit skib er et godt eksempel
derpa. Jeg ville kaskoforsikre skibet for 160.000 kr. (ca. halvdelen af, hvad det har kostet). Kun et af de 10
adspurgte selskaber var villig. For en arlig praemie pa 25.000 kr.(15,6%) og en selvrisiko pa 5.000 kr., dog
minimum 25% af skaden. Jeg tog en ansvarsforsikring til 225 kr.

2. Forbedringer og reparationer

Da meget pa et gammelt skib efterhanden er slidt ned, taeret bort eller radnet, og ogsa vil blive brugt til etandet
formal end oprindeligt, vil der hele tiden vaere opgaver og problemer, der skal lases. Det er en del af den
uforlignelige charme ved et gammelt skib, men ogséa en tung gkonomisk byrde. For at kunne klare det bade
gkonomisk og tidsmeessigt, det er jo fritidsarbejde, er det ngdvendigt at prioritere og planlaegge. Dog er man
nadt til ved siden af det planlagte at tage hgjde for det uforudsete, hvad felgende vil vise, nemlig regnestykket
for de sidste 6 ar i grove tal. Smatingene, somf.eks. en knaekket vantskrue til 54 kr., kovse til en snes kroner
stykket etc. Er ikke taget med, selv omder er mange af den slags udgifter ogsa. Hemmeligheden, eller man
kunne kalde det "sisyfosarbejdet’, ved et gammelt traeskib er nemlig, at sa snart man er kommet gennem det
hele, kan man begynde forfra.

Udgifterne til reparation og fornyelser gennem de sidste 6 ar vil fremga af opstillingen herunder:
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Ar Arbejde Pris Moms Pris Moms
1984  Planlagt:

1 ny bordplanke 1.700 370

Uforudset:

1 ny selvstarter 4.000 880

1985 Planlagt:
Udskiftning af staende rig 2.500 550
Uforudset:

1 ny spunningsplanke 2300 506

1986 Planlagt:
Ny maskine, aksel, skrue 42.000 9.240
Uforudset:
Ny skrue 3.500 770

1987  Planlagt:
Nyt maskinruf 17.400 3.800
Uforudset:
Ny el-pumpe 690 150

1988 Planlagt:
Indretning af agterkahyt, kgjer, bord etc. 4.700 1.030
Uforudset:
Nyt ekkolod 880 190

1989  Planlagt:
Nyt kabysbord 800 170
Uforudset:
Nyt bovspryd 1.000 220

Sammenlagt 69.100 15.160 12.370 2.716
| alt 81.470 17.876

Gennemsnit pr. ar 13.580 2.980
Vedligeholdelse + faste udgifter 9.120 1.955
Driftsomkostninger 2.740 1.297
| alt 25.440 6.232

En stor del af glaeden ved at eje et gammelt treeskib bestar af arbejdet med det — at dygtiggere sig i de mange
handveerkdiscipliner, som skal mestres for at holde et skib flydende. Det var nemt at indse, at et vaterpas kke
er til megen nytte i et skib — sveerere var det at opleere sig til at skeere trae i de mange smig og buer. Atkafatre
jeevnt og ensartet, sa vaerket svarer rigtigt igen, er heller ikke nemt.

Men at lzere det, og meget meget andet er utroligt givende. Udtrykt lidt sentimentalt er det meget
tifredsstillende at kunne realisere sig selv pa den made, samtidig med, at det giver en varm fornemmelse, at
man har et godt og sikkert greb i den fortid, som er ngdvendig for fremtiden.

At skulle udtrykke disse ting i gkonomiske termer er ikke behageligt, men desveaerre en uomgaengelig realtet
Pa den ene side star vi med en stor flok mennesker, der bruger en masse tid pa at holde disse mange skibe i
s@en. Det betyder dels, at de konkrete ting er til stede, at de bruges, men ogsa, at disse mange mennesker kan

36



udfere ting, somellers risikerede at ga i glemmebogen. P4 den anden side viser de terre tal, at det er rinelgtat
rabe vagt i geveer, for ingen forestiller sig vel, at det bliver billigere med tiden.

Hvis vi forsat gnsker at bevare denne bredde, som faktisk er der, er det nok ngdvendigt at overveje
stetteforanstaltninger, der f.eks. kunne veere: Momsfritagelse, olieafgiftsfritagelse, fri liggeplads og fritagelse for
havnepenge.

| det viste eksempel, som nok ikke er meget ved siden af gennemsnittet, ville det nedsaette de arlige
omkostninger med ca. 40%. Se, det ville jo nytte.

Viking

er en jagt pa 19,57 brt., laengde 45 fod excl. klyverbom, bredde 14 fod, dybgang 774 fod.

Den blev bygget af N. F. Hansen i Odense 1897 som toldkrydsjagt nr. 16. Udover at bekeempe smugleriet pa
kysterne, skulle den pase, at udenlandske fiskere ikke drev fangst pa dansk omrade, samt indgive
vejrobservationer til Meteorologisk institut og assistere Redningsveaesnet indtil Krydstoldvaesnet blev nedlagt i
1904.

11917 kebte familien Petersen (Foska-Mgllen) i Svendborg den, og i 1979 overtog Svendborg Museum
Viking. | de 62 ar Mglle-Marie ejede Viking, blev den kendt over det meste af Norden takket veere denfantastisk
omhyggelige vedligeholdelse. Der var en fast mand aret rundt, og hele vinteren var den pa land hos Walsteds
badeveerft pa Thurg. I de 10 ar, Svendborg Museum har haft Viking, har den gennemsnitlige arlige
veerftsregning veeret pa ca. 100.000 kr.

Viking er lagt op omvinteren. Om foraret bliver den rigget op, malet og lakeret m.v. af et ulgnnet frivilligt
badelaug, ligesom de ggr den vinterklar og hjeelper til, nar Viking er pa sit arlige veerftsbesag.

Skibet er til radighed for Svendborg Byrad/Museum til officielle og halvofficielle besag, samt museale forél
f.eks. veterantraef. Medlemmer af badelauget er besaetning. Der er altsa ikke hardt dagligt slid pa Viking udover
hvad vind og vejr kan nedbryde.

11987 fik Viking udskiftet forstaevn og agtersteevn, SB lgnning og skandeek, samt en del statter, planker og
skansekleedning. Veerftsregning for traearbejder, beddingleje og op- og udsaetning i 1987 belgber sig1458.171
kr. incl. moms. Se felgende regning fra J. Ring-Andersen skibsvaerft:

Tekst a-pris Sammenlagt
Op- og udszetning 300,0
Beddingleje 1.200,0 1.5C

Forhaling, tilpasning af Klodser, spuling og rengaring.
Afskrabning af gl. patent, afbreending af gl. maling fra
Vandlinie til skandeek, udtagning, transport og isat mast,
opstilling og nedtagning af stillads, maling og patent-
smgring, oprgmning pa bedding:

32 timer a 141,00 k. 4.512,0

15 timer a 139,00 kr. 2.085,0

105 timer a 150,00 kr. 15.750,0

24 timer a 148,00 k. 3.552,0

Hgajtryksspuling 100,0

Plastfolie og tree til afdaekning 374,0

1 kg. Plastkit 160,0

5 Itr. Blymanje 215,0

12 Itr. Anticorrosive 300,0

15 Itr. Kobberbundfarve 562,0

6,5 Itr. Kuttermaling 212.0 27.822.51
Transport 29.322,¢

Transport 29.322,t

Lanning og skansekaedning aftaget i SB side og genanbrag
efter fornyelse af en del stetter og skandaek, 1 stk. Ianning o
mastekrans, samt favnebjaelke pa ankerspil fornyet
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204 timer a 141,00 kr. 28.764,0

297 timer a 150,00 kr. 44.550,0
7,25 alen 57 eg 1.222,5
35 7 45eg 472,5
11 " 4”7 eg 1.512,0
2,5 " 3”7 eg 540,0
21 72,57 eg 2.957,5
16,5 7 27 eg 1.020,0
Spiger, bolte og propper 1.276.0 82.314,

Fornyelse af forsteevn og judasgre, ankerklyds udtaget og ge
Anbragt, fornyelse af en del kieedningsplanker SB-BB samt
stk. tammer i hver side, nye planker forboltet, afpudset og ke
fatret, gvrige kalfatring eftergaet:

949 timer a 141,00 k. 133.809,0
37 timer a 139,00 k. 5.143,0
316 timer a 150,00 k. 47.400,0
8 alen 8" eg 5.952,0
18 alen 5” eg 2.377,5
24 alen 4,5” eg 3418,5
18 alen 4” eg 2.322,0
3 alen 3,5” eg 756,0
2 alen 2,5” eg 105,0
340 alen 2” eg 27.987.,0
Leje af svedekiste 2.000,0
Spiger, bolte, propper, sgm + skruer 4.396,0
26 kg veerk 1.820,0
49 kg beg 1.470,0
Ankerklyds sandblaest og galvaniseret 210,0
6 stk. Bera zinkanoder 600,0
Fyrretree og Bodexplade 535.0 240.301,C

Qverste del af agtersteevn samt grestykker fornyet, rorbeslag
aftaget og genanbragt

151 timer a 141,00 kr. 21.291,0
5 alen 8"eg 2.064,0
Spiger, bolte, propper 256,0 23.611,C

Demonteret vandtank for, fremstillet timejern, rep. laensergr
genmont. vandtank, rep. vandrer, udstgdsrer aftaget,
rep. + genanb.

6 timer a 141,00 kr. 846,0
34 7 a 150,00 kr. 5.100,0
15 kg. Plade 90,0
Div. beslag galvaniseret 275,(
Rar, fittings og slange 1.125. 7.436,5
Eftersyn af redningsflade incl. fragt 887,51
383.873,01
Moms 22 % 84.452.01
| alt kr. —468.325.01
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VIIl. FORSLAG TIL STOTTEFORMER

HANS JEPPESEN OG OLE MORTENS@N

Fartgjsbevaring kan p4 mange mader sammenlignes med landjordens bygningsbevaring i ensket om at sikre
handvaerksmeessige faerdigheder, forsvarlige anvendelsesmuligheder for de restaurerede bygninger ogiansket
om at fremme private ejeres engagement i opgaven.

Pa flere punkter er fartgjsbevaring dog mere kompliceret end bygningsbevaring. Skibe er langt mere udsat
for forfald og @deleeggelse end huse — og omkostningerne ved at holde dem flydende og sejlende er forholdsvis
starre end ved at vedligeholde bygningsveerker pa land af samme dimensioner. Hertil kommer at brugen af
skibene kreever seerlige feerdigheder og endelig det forhold at skibene skgnt de er bygningsvaerker kan saelges
som lgsgre til udlandet.

Offentlig statte til fartejsbevaring ma derfor udformes i overensstemmelse med opgavens seerlige karakier.
Hvordan kan man statte fartgjerne?

Direkte stgtte

Skibsbevaringsfonden anbefaler, at Staten i farste raekke traeder til med en direkte stotte til et udvalg af seerigt
veerdifulde eksemplarer — dvs. umistelige fartgjer — af nationalhistorisk interesse. Skibsbevaringsfonden
foreslar, at et arligt statstilskud pa minimum kr. 1,5 millioner anvises fonden. Det er fondens overbevisning, at
en offentlig stette — og dermed en statsanerkendelse af skibe som bevaringsegnede kulturbygninger—viveere
en betingelse for at opna nogen som helst fremgang i skibsbevaringssagen. Omvendt ser fondsmedlemmeme
optimistisk pa mulighederne for at skaffe private midler til skibene, safremt staten har sagt god for dem, og
safremt der eksisterer faglige kriterier for at udveelge bevaringsvaerdige eksemplarer og safremt der er faste
retningslinier for stette og tilsyn med skibene.

En offentlig stette pa 1,5 millioner kr. arligt vil sikre effektiv overlevelseshjeelp til 2 - 4 fartgjer arligt. Stetten
skal udbetales til de fartgjer der opfylder kriterierne i afsnit V. som rente og afdragsfri lan med en Igbetid pa 30
ar. Lanet nedskrives i lgbet af de 30 ar til 0 kr. ltilfaelde af ejerskifte forfalder lanet, men det kan fornyes, hvis
den ny ejer underskriver lanets bevaringsdeklaration.

Lan gives kun til betaling af stette og konstruktionsmeessigt betydningsfulde istandseettelsesarbejder—dvs.
til arbejde pa fortrinsvis skrog, rig eller maskine. Det udferte arbejde skal vaere veerftsarbejde. Lanet kan
maximalt deekke 75 % af udgifterne.

Skibsbevaringsfonden fgrer og reviderer lgbende en liste over bevaringsvaerdige danske fartgjer. Fonden
kan selv pafere egnede skibe og kontakte ejere angaende lan og istandsaettelsesarbejde. Ejere kan ogsaselv
henvende sig med gnske om at komme pa listen og eventuelt opna lan. Fonden kan imidlertid afvise
skibe/fartgjer som ikke skannes bevaringsegnede. Kun en lille del af listens bevaringsegnede skibe vil kunne
komme i betragtning ved fordeling af fondens begreensede lanemidler. Der benyttes eksterne konsulenter i
forbindelse med udarbejdelse af restaureringsplaner og tilsyn med restaureringsarbejdet.

Fondens administration begraenses til et minimum. En sekretariatsfunktion vil dog veere nadvendig. Fonden
udsender Igbende informationsmateriale til offentligheden og meddelelser til pressen angaende
skibsbevaringssagen (jf. fundats § 3) . Der afholdes et mgde i slutningen af aret, hvor fordelingen af nemider
for det kommende ar afggres. Desuden udsendes en arsberetning, hvori aflaegges regnskab for detforigbne ar.

Indirekte stgtte

Som det fremgar foroven er en raekke afgifter og myndighedskrav en betydelig belastning for ejere af
veteranfartgjer. Det vil veere et forholdsvis enkelt og meget virkningsfuldt middel, hvis skibe/fartgjer, der er
godkendt af Skibsbevaringsfonden som bevaringsegnede, kunne opna lettelser. En raekke lempelser kan
bringes i forslag.

1. Fritagelse for havnepenge. Havnepenge er for mange fartgjer en skonomisk belastning (jf. Helenes
regnskab, hvor det er den stgrste driftsudgift). En fritagelse for faste liggepenge — dvs. afgift i hjemhavnen—
kunne ske i form af en museumshavneordning. Kommunale, statslige eller private havne, som gnsker en
museumshavneordning, bar have mulighed for at gennemfare det. Et samarbejde med Planstyrelsen, sa
landfaciliteterne tages med i betragtning ved etablering af museumshavne, anbefales. Der er klart, atderviske
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et provenutab for havnekasserne, men tages den turistmaeessige effekt i betragtning, bliver ordningenformentig
en gevinst. Erhvervstrafikkens udvikling har medfart, at mange gamle havneanlaeg ikke laengere bruges. Dsse
havneanleeg kan passende bruges som museums- og gaestehavne for lystsejlere. Nyborg har i 1989 indvietet
museumsafsnit, og flere byer ma formodes at ville felge ideen. Nyborg har dog endnu ikke strakt sigsalangt, at
de har tilbudt gratis liggeplads.

2. Fritagelse for lystbadeforsikringsafgifter.
Denne afgift udger 1% af forsikringssummen og palignes alle lystbade. Mange veteranskibe er imidlertid slet
ikke kaskoforsikret, da praemierne er meget hgje eller da forsikringsselskaberne naegter at tage gamle fartger
ind. Provenutabet ved en fritagelse for lystbadeafgiften vil derfor blive begraenset skensmeessigt 1,5-2 mil k.
for 150 veteranskibe. De meget vanskelige forsikringsforhold giver i gvrigt anledning til en dreftelse med
forsikringsbranchen, men en sadan drgftelse betinger atter en blastempling af skibsbevaringssagen.

3.Dispensation for ikke sikkerhedsbestemte skibstilsynskrav. Den professionelle sejlskibssefart klager
samstemmende over de passagerombygningskrav, som ikke er sikkerhedsmeessigt begrundet. Kravene ger det
meget vanskeligt at bevare og drive veteranskibene. Skibstilsynet har endnu ikke faet faerdiggjort det udkastti
forskrifter, som udkom i marts 1982. | dette udkast naevnes mulighed for dispensation fra reglerne i museale
tifeelde. | stedet for tilfeeldige dispensationer foreslas en general dispensation omfattende de bevaringsegnede
fartgjer i charterfart. Fartgjsejerne skal til gengaeld underskrive bevaringsdeklarationen for at komme i
betragtning. Denne ordning vil vaere uden omkostninger for staten og vil samtidig veere erhvervsfremmende.

4. Momsfritagelse for materialer og arbejdslgn ved restaurering af bevaringsegnede skibe. Monsfritagelsen
skal kun veere skibe pa listen (ca.150 stk.), somfar udfert arbejde pa veerft. Skibe, der momsfritages,
indberettes af Skibsbevaringsfonden til skatteministeriet. Ejerne skal underskrive bevaringsdeklarationen for at
komme i betragtning. Staten ma paregne et provenutab, somimidlertid pa lidt leengere sigt skennes opvejet af
en beskaeftigelseseffekt pa Traeskibsvaerfterne, hvor der vil blive gget omsaetning. Momsfritagelse for materialer
og arbejdslen eksisterer allerede for erhvervsfartgjer.

5. Fritagelse for energiafgift og moms. Som det fremgar af eksempelvis Bonavistas regnskab er udgifteme
til diesel- og smgreolie betydelige. En nedseettelse eller fritagelse for energiafgift og moms pa braendstof vil
veere en hjeelp specielt til de erhvervs- og foreningsfartgjer, der sejler meget. En ordning, hvor der betales
samme priser somi fiskeriet, anbefales. Erhvervsskibene kan ikke modregne momsen i indtesegterne som
fiskerne, da der ikke er moms pa passagerer. Den manglende indgaende moms giver iseer i dette tilfaelde
problemer for charterfartgjerne.

Rapporten har peget pa en reekke konkrete muligheder for at statte og hjeelpe vore flydende maritime
kulturminder. Det er Skibsbevaringsfondens hab, at skibene nu far lov at fa plads i reekken af danske
seveerdigheder. Det skylder sgfartsnationen vore efterkommere. Fonden har en begrundet formodning om, at
denne rapports holdninger stgttes af mange foreninger og private, der lever med eller af de gamle skibe.
Samstemmende lyder det : Der skal hjaelp til nu — inden det er for sent.
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Bilag 1

FUNDATS

For
DEN SELVEJENDE INSTITUTION
SKIBSBEV ARINGSFONDEN

1.

Under forudseetning af godkendelse fra Ministeriet for Kulturelle Anliggender stifter Nationalmuseet,
Handels- og Sgfartsmuseet pa Kronborg og Traeskibssammenslutningen herved med virkning fra den. 1mgj
1986 den selvejende institution SKIBSBEV ARINGSFONDEN

2.
Institutionens hjemsted er Kgbenhavn

3.
Institutionens formal er :
1) at bidrage til bevaring og restaurering af karakteristiske danske fartgjer,

1) ats@ge, herunder undtagelsesvis ogsa ved kab, at bevare ejendomsretten til sddanne skibe i Danmark

Institutionen s@ger disse mal fremmet ved gennemfearelse af frivillige fredningsordninger for
bevaringsvaerdige skibe i forbindelse med oplysning, radgivning og gkonomisk statte, primeert ved langivning.

4.

Institutionens kapital, der ved stiftelsen andrager kr. 0,- kan i overensstemmelse med § 3 anbringes i skbe,
enten ved lan sikret ved registreret skibspantebrev eller ved keb. Bortset herfra skal kapitalen stedse veere
anbragt efter de til enhver tid af Justitsministeriet fastsatte regler om anbringelse af fondens midler.

5.

Institutionens bestyrelse bestar af indtil 10 medlemmer, der veelges pa felgende made :

Rigsantikvaren udpeger i repraesentant
Nationalmuseet, Skibshistorisk Lab. Udpeger 1 repraesentant
Handels- og Sgfartsmuseet udpeger 1 repraesentant
Museerne under sgfartspulien udpeger 1 repraesentant
Museerne under fiskeripulien udpeger 1 repraesentant
Traeskibssammenslutningen udpeger 2 repraesentanter
Fredningsstyrelsen udpeger 1 repraesentant

Herudover kan bestyrelsen supplere sig med yderligere 2 medlemmer.

6.

Det pahviler bestyrelsen at drage omsorg for, at de i § 3 fastsatte formal nyder fremme.

Bestyrelsen holder made sa ofte formanden bestemmer det, eller af 3 medlemmer af bestyrelsen opfordres
dertil. Bestyrelsesmgde afholdes dog mindst én gang om arligt.

Over bestyrelsens beslutninger og handlinger fgres en protokol. | protokollen indfgres denne fundats og i
gvrigt alle beslutninger og meddelelser, der er af betydning for institutionens virke.

Bestyrelsen er beslutningsdygtig, nar mindst halvdelen af medlemmerne er til stede. Den traeffer—bortsetfra
de i § 8 naevnte tilfaelde — sine afgerelser ved almindeligt stemmeflerhed, dog saledes at formandens eler—ved
hans forfald — naestformandens stemme i tilfaelde af stemmelighed er afgarende.
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Bestyrelsen kan nedsaette udvalg til at varetage seerlige funktioner i relation til institutionens formal.
Institutionen tegnes af formanden eller naestformanden i forening med yderligere et medlem af bestyrelsen.

Institutionens regnskabsar er finansaret.
Regnskabet revideres af en statsautoriseret revisor, der veelges af bestyrelsen. Valget skal godkendes af
Ministeriet for Kulturelle Anliggender, og revisor kan ikke afskediges af bestyrelsen uden ministeriets

godkendelse.
Regnskab og arsberetning indsendes til Ministeriet for Kulturelle Anliggender til godkendelse.

8.

AEndringer i naervaerende fundats og oplgsning af institutionen kan vedtages med almindelig stemmeflerhedi
overensstemmelse med reglerne foran i § 6, men kraever herudover for at veere gyldig samtykke fra Mnisteriet

for Kulturelle Anliggender og Justitsministeriet.
Ved institutionens oplgsning skal den institutionen tilhgrende beholdne formue tilfalde et seerligt fond med

tilsvarende eller lignende formal som Skibsbevaringsfonden.
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Bilag 2

Udkast til bevaringsdeklaration.
Tinglyses i skibsskadet.

Undertegnede ejer/ejere af neevnte fartgj forpligter sig til ikke at saelge fartgjet til udlandet (kravet skal muigvis
omformuleres til et procedurekrav m. samme sigte) samt at radfere sig med Skibsbevaringsfonden i
restaurerings- eller ombygningsspgrgsmal. | gvrigt er det min/vor erkleerede hensigt, at bevare dette fartgisom
flydende kulturminde i overensstemmelse med de henvisninger, der gives af Skibsbevaringsfonden.

Hvis deklarationen ikke efterleves, betragtes lanet som misligholdt, og lanet skal da tilbagebetales med
renters rente (markedsrenten).

Dato

N.N.

Uddrag fra slutseddel ved Odense kommunes salg af galeasen "Frem”

Kgber forpligter sig til fremtidig at lade skibet sejle under dansk flag, ligesom kgber forpligter sig til ved
videresalg at drage omsorg for, at skibet ogsa efter videresalget sejler under dansk flag.

Til sikkerhed for dette krav registreres ejerpantebrev stort 500.000 kr., der respekterer alle nuvaerende og
fremtidige heeftelser og rettigheder at enhver art i skibet. Eerpantebrevet forfalder, safremt skibet ikke sejler

under dansk flag.
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