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ORWAY, NORWEGEN, NORVEGE; in

modern Norwegian, Norge or

Noreg, and in Old Norse, Norveghr:

the country takes its name from the
North Way, the route to the north. Norway has
one of Europe’s longest coastlines, divided by
long fjords reaching back into the country, and
partly sheltered from the ocean by a multitude of
islands and skerries. The narrow country is pene-
trated by long river valleys and long, narrow
lakes. On the rocky coastal zone where land and
water meet, a large proportion of the Norwegian
population have made their homes, and their way
of life here has determined both the cultural
pattern and the physical remains which it leaves in
the landscape.

In recent years there has been an increasing
appreciation of the fact that this maritime en-
vironment represents something special for the
nation and that it is important to protect not only
the physical remains of the past, but also the
knowledge of past traditions which are associated
with them. As a result, steps are being taken to
preserve this maritime cultural heritage, and sur-
veys are being made of monuments, sites and
buildings, as well as boats, ships and other sea-
borne evidence of the past. Attention is also being
drawn to the many physical remains of our cul-
tural history which can be found on the sea-bed,
including ancient settlement sites in the North
Sea, wrecks, various structures, and not least
objects which have been lost at sea or thrown
overboard and which we are now able to recover
thanks to modern developments in submarine
technology.

Certain circumstances have helped to increase
the interest in the maritime environment and the
physical remains:

— the great activity attached to the exploitation of
oil in the North Sea has had a great effect on some

ORVEGE, NORWAY, NORWEGEN, en
norvégien moderne Norge ou No-
reg, en vieux norvégien Norveghr —
ce qui signifie « la route vers le

nord », que ce soit dans une langue ou dans une
autre.

La Norvege a une des cotes les plus longues
d’Europe, coupée par des fjords profonds qui
s’enfoncent dans un arriére-pays montagneux,
déchiqueté par des cours d’eau et des lacs. Cette
cote est abritée de la haute mer par une myriade
d’iles et de récifs. C’est A cette mince bande
rocheuse tournée vers la mer qu’une grande partie
de la population norvégienne s’est accrochée,
trouvant la des moyens de subsister et créant des
traditions culturelles dont les vestiges marquent le
paysage.

Ce milieu maritime, spécifiquement norvé-
gien, a fait'objet d’un intérét croissant ces dernié-
res années. On s’est en effet apercu que la sauve-
garde du patrimoine culturel immobilier deman-
dait une connaissance approfondie des traditions
qui lui sont associées. On a donc entrepris un
recensement des monuments, sites, bitiments,
embarcations et autres vestiges de la culture mari-
time dans sa totalité. De ce fait, 'attention s’est
également portée sur les vestiges enfouis au fond
de la mer, que ce soit des sites de peuplement
préhistoriques, des épaves ou des objets perdus ou
jetés par dessus bord. Ces investigations ont pu
avoir lieu grice au développement de la technolo-
gie de fouilles sous-marines.

Certaines circonstances ont contribué a I'acc-
roissement de 'intérét porté a I'environnement
maritime et aux vestiges de traditions millénaires:
- Pexploitation pétroliére dans la mer du Nord,
qui a eu de grandes répercussions sur une bonne
partie de la région cétiére, entrainant un boulever-
sement total du mode de vie, de I’économie de
base et des relations commerciales;

— les associations de sauvegarde, conscientes du
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Grenningen lighthouse, near Kristiansand, Vest-Agder, was

restored in 1984-85.

parts of the Norwegian coastline. It has led to a
change in the traditional way of life and the
traditional economic and commercial activities;

— as a result of the growing awareness among
people of what we are in danger of losing, preser-
vation societies and similar organisations are now
being formed which can press their demands on
politicians and on officials involved in preserving
the cultural heritage;

~ parts of the coast have become attractive recrea-
tion areas, representing an increased threat to
monuments and other traces from the past, but at
the same time opening up new possibilities for

Phare de Gronningen, prés de Kristiansand, Vest-Agder. Le phare
Jut restauré en 1984-85.

danger croissant menagant ce patrimoine, ont fait
pression sur les autorités en charge du patrimoine
culturel, et sur les politiciens;

— le tourisme, qui a transformé certaines régions
cOtiéres en endroits de récréation, ce qui repré-
sente 2 la fois un danger, mais aussi une possibilité
de survie pour les vestiges du passé qui n’ont plus
d’autres moyens de subsister;

— une évolution dans le concept de sauvegarde: le
romantisme souvent associé au désir de conserver
le passé a fait place 2 une exigence de représentati-
vité: on s’intéresse maintenant i l'architecture
anonyme dans son contexte environnemental.
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The trading settlement at Kjerringey, near Bode, in Nordland,
had its economic basis in the N Norwegian cod fishing industry.
The settlement, compyising 15 houses with almost all their inventory
intact, flourished in the eighteenth and nineteenth centuries.

their continued existence when their original eco-
nomic function has gone;

— the romantic tradition associated with the pre-
servation of the past has long since been replaced
with demands for representativity. The more
anonymous monuments and relics from the past
and their association with the environment are
therefore now receiving more attention.

THE PHYSICAL EVIDENCE
OF THE PAST IN THE COASTAL LANDSCAPE

The coast of Norway can be divided into zones.
These are often conditioned by the degree of
adjustment to the different economic and com-
mercial aspects which dominate in the area. One
such zone consists of the west coast right up to the
far north, where fishing has been a determining
factor. The area of the south coast running east-
wards from the southermost point of Norway at
Lindesnes makes up another zone. This part has
been dominated by shipping, shipbuilding and
coastal fishing in various forms. Within both
zones agriculture has also been an important, but
nevertheless secondary factor, when compared
with the other commercial interests. These zones
can be further subdivided into smaller cultural
areas.

The first zone, the fishing zone, which stretches
right around the west coast from Lindesnes in the
south, can in reality be divided into two areas, the
west coast in the southern part of the country and
the far north. These areas are ecologically con-
ditioned. In the far north the economy has been
adapted to a large extent to the cod fisheries, while
in the south herring fishing has been the determin-
ing factor. These coastal areas have been among
Europe’s most important sources of fish for long
periods of history.

In any cultural area certain elements can be
distinguished which are more important than
others. When discussing the fishing zone, it is
therefore possible in this context to look at two
cultural patterns, one in the north which is based

Le comptoir commercial de Kjerringoy prés de Bode, Nordland, a
basé son économie sur les pécheries & la morue de la Norvége du
nord. L'endroit compte 15 maisons dont le mobilier est pratique-
ment complet. Il florissait aux X VI et XIX siécles.

LES VESTIGES DU
PASSE DANS LE PAYSAGE COTIER

La cote norvégienne peut étre divisée en deux
grandes zones, chacune définie par les conditions
dominantes de I’économie de base. La premiére
zone englobe la céte ouest jusqu’au grand nord.
Ici, la péche est le facteur dominant qui a déter-
miné le mode de vie. La seconde est comprise
entre la pointe de Lindesnes A Pextréme sud et 'est
du pays. La, I’économie se base sur le commerce
maritime, les constructions navales et la péche
coticre sous différentes formes. L’agriculture a
Joué un certain réle dans les deux zones comme
ressource secondaire. Ces deux grandes zones
ainsi définies peuvent étre ultérierement subdivi-
sées en régions.

Pour en revenir a la premiére zone, que nous
pouvons qualifier de zone des grandes pécheries,
les conditions écologiques commandent deux
subdivisions: la péche A la morue dans le grand
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Fish drying racks. Photo: J. Kloster.

on the fishing of cod especially during its spawn-
ing season, and the other in the south based on the
herring.

In the cultural landscape there are features
which can be readily associated with each area. In
the cod fishing area of the north, various fishery
buildings connected with the maritime economy
are the most characteristic, along with fisher-
men’s shanties and the different arrangements for
treating or refining fish products, such as the fish-
drying racks (fig. above). These must be regarded
as an important feature of the cultural landscape,
and good examples can be found in association
with the fisheries at Kjerringey, Nordland, and at

" Nusfjord, in the Lofoten Islands. On the west

coast further south, the most dominant monu-
ments are the great wharfside buildings where the
herring was salted. Skudesneshavn in Rogaland
provides a good illustration of the decisive role
which the herring fishing has played in the forma-
tion of the local architecture (fig. p. 314).

In the other coastal zone in SE Norway, the
picture is not so straightforward. The important

Chevalet pour sécher la morue. Photo J. Kloster.

nord et la péche au hareng le long de la cote ouest.
Ces péches hauturiéres ont pendant longtemps
constitué une des grandes ressources en poissons
de I'Europe. Certains éléments peuvent avoir plus
d’importance que d’autres dans chacune des
régions définies, ce qui se traduit par deux mode-
les distincts.

Dans le nord, les batiments les plus caractéristi-
ques sont justement ceux dont 'usage est directe-
ment i€ 2 la péche 3 la morue. On trouve tout le
long de cette cbte des comptoirs commerciaux
avec leurs quais et leurs entrep6ts, des petits ports
saisonniers qui abritaient les chalutiers et leurs
équipages, ainsi que diverses installations pour
traiter le poisson, comme par exemple les tréteaux
pour le sécher. Kjerringay dans le Nordland et
Nusfjord aux iles Lofoten, pour n’en citer que
deux, sont des exemples caractéristiques de ce
paysage culturel.

Sur la cote ouest, par contre, le bitiment domi-
nant le paysage est le grand entrep6t oti I'on salait
le hareng. Le petit port de Skudeneshavn dans le
Rogaland est une excellente illustration de I'influ-
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Skudeneshavn, Rogaland, prospered during the herring fishing
industry c. 1810-1850 and this has left its mark on the settlement
with its ¢. 125 houses and 100 wharf buildings.

economic factor here has been shipping, com-
bined with fishing and agriculture. The ecology
and geographical conditions have also determined
the cultural pattern to a certain extent. The off-
shore islands and skerries along this part of the
coastline provide only narrow fishing banks and
the fishing industry is therefore of a more limited
nature. The forests extend to the coast and have
formerly provided large quantities of oak. There
have therefore been a large number of shipyards in
the fjords. The skerries are full of good harbours
which lie close to the busy international shipping
lanes in the Skagerrak and Kattegat, and the
outermost harbours could also be used as ports
of refuge when the weather was bad. In this
area lived the fishermen and sailors, in the charac-
teristically dense settlements around the har-
bours. Today, only the lookout posts of the
pilots, the mooring rings and posts on the rocks,
and the remains of the small shipyards bear wit-
ness to the original function of these outer har-
bours where sailing ships waited for a fair wind or
lay-to for repairs.

Skudeneshavn, Rogaland, florissait d 'époque de la péche au
hareng vers 1810-1850. Le milieu avec ses 125 maisons et
ses 100 entrepits sur le port en porte la marque.

ence que la péche au hareng a pu avoir sur
P'architecture locale.

L’autre grande zone cotiére au sud-est n’offre
pas une image aussi simple. Le facteur économi-
que dominant étant le commerce par voie mari-
time, 1 se combine aussi 3 d’autres activités
diverses comme la péche cétiére et I'agriculture.
Les conditions géographiques et écologiques ont
¢té déterminantes pour chaque région de cette
zone. Les nombreuses iles qui parsément la cote
du sud-est réduisent les bancs de poissons 3 d’ét-
roits canaux. Les foréts qui, dans le temps, s’éten-
daient de P'intérieur des terres jusqu’a la céte,
avaient fourni les chénes servant a la construction
navale. C’est pourquoi tant de chantiers navals
sont dispersés le long de cette cote. Enfin, les
archipels ont fourni d’excellents ports, bien abri-
tés et tout proches du Skager-Rak et du Cattégat,
ot les navires pouvaient trouver des ports de re-
fuge par gros temps. C’est 1a que les marins et les
pécheurs vivaient, dans de petites agglomérations
caractéristiques. De ces ports de refuge ou les
voiliers attendaient que le vent tourne, ou que le
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The buildings and other monuments which
have been mentioned here represent the various
ways in which maritime culture has been adapted
to the Norwegian coastal landscape. They can
only be fully understood when the economic
conditions and the ecology are taken into consid-
eration. When these conditions cease to apply, the
appreciation of the cultural heritage is also lost to
some extent. The most important features are also
the most anonymous and most vulnerable ones.
When the fishing industry dwindles, the fish-
drying racks and the fishermen’s shanties will also
disappear from the landscape.

The main role of monuments from the pastis to
provide a historic dimension which reflects the
connections and the continuity in the cultural
pattern. Apparently anonymous elements can be
significant in this context, and this can be illus-
trated with an example from the coastal landscape
in SW Norway.

The inhabitants of the south coast lived in a
harsh landscape where the ecological conditions
for maintaining their livelihood were absolutely
marginal. There was only a limited supply of fish
and it was necessary to use a combination of
different kinds of fishing equipment designed for
the various types of fish in order to catch enough
to live on. There was very little farmland, but
what there was, was important and intensively
worked. The once limitless forests which had
provided timber for export and for shipbuilding
were gradually being exhausted. Under such con-
ditions the local communities were unable to
support everybody, and the only solution was for
the unmarried men to go to sea or migrate, in the
first instance to the Netherlands, and later to the
USA.

In order to maintain subsistence, this society
was dependent on a flexible adaptation, which
took the form of fishing based on a combination
of the various types of fish which occurred at
different times of the year. In addition, people
would have a number of different trades in the
course of their working life, and they combined
various forms of livelihood depending not only
on their age, but also on the season of the year.

An understanding of the dynamics of this soci-
ety can be found in both the social and the
functional differentiation of the buildings, and in
the poor but nevertheless intensively cultivated
farmland. And it can also be found in the often

bateau soit réparé, il ne reste aujourd’hui que la
tour de vigile du pilote, les piliers d’amarre sur les
rochers et les vestiges de petits chantiers.

Les différents biatiments que nous avons men-
tionnés représentent les différentes manicres dont
I’architecture s’est adaptée 3 une.culture maritime,
elle-méme dépendant de conditions écologiques
et économiques. Quand ces conditions cessent
d’exister, elle n’a plus aucun sens, a3 moins que
nous soyons 3 méme de la remettre dans un
contexte historique. Les éléments les plus anony-
mes de cette architecture sont aussi les plus vulné-
rables. Ainsi, les tréteaux servant au séchage du
poisson, et les entrepdts pour garder les salaisons
sont-ils condamnés a disparaitre.

Le role le plus important des vestiges du passé
est de nous donner une dimension historique,
d’étre un lien entre nous et une tradition cultu-
relle. Certains éléments apparemment anonymes
peuvent avoir une signification contextuelle. Ceci
peut étre illustré par un exemple pris dans la
région du sud-ouest.

Les habitants de cette région vivaient dans un
paysage dur dont les conditions écologiques n’as-
suraient que d’une fagon marginale leurs possibili-
tés d’existence. Les ressources de la péche étaient
limitées. 11 fallait utiliser différents équipements
selon les sortes de poisson. La terre était pauvre,
mais I'agriculture était d’importance capitale pour
assurer la survie, et chaque lopin de terre était
exploité intensivement. Les foréts vastes qui
avaient fourni le bois pour I'exportation et pour
les constructions navales étaient graduellement
décimées. Dans de telles conditions, les commu-
nautés locales ne pouvaient subvenir aux besoins
de tous et la seule solution qui restait aux céliba-
taires était I’émigration, en premier lieu vers les
Pays-Bas et plus tard vers I’Amérique du Nord.

Pour pouvoir subsister, cette société dépendait
donc de sa faculté d’adaptation. Il s’agissait alors
de combiner la péche cétiére et saisonniere avec
I’exercice de métiers variés, selon l'dge et les
saisons. La dynamique d’une telle société se reflete
dans les différents bitiments, témoins des difté-
rences sociales et fonctionnelles. Elle se reflete
également dans le mode de culture d’une terre
pauvre, et aussi dans certains bitiments anony-
mes, derniers vestiges d’un commerce florissant,
chantiers, cales séches, points d’amarrage et tours
de vigile. I1 reste aussi quantité d’objets faisant
partie de I'équipement d’un bateau et d’outils qui
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anonymous monuments which represent the last
vestiges of shipping, such as shipyards, keelhaul-
Ing sites, ballast places, mooring rings and posts,
and pilot’s lookouts. There are also a great
number of loose and unattached objects from
boats and the enormous variety of tools and
equipment, much of which has already been
irretrievably lost, although in recent years there
has been much activity concerning the preserva-
tion of boats and ships.

In both the south coast and the west and north
coast landscapes it will become increasingly more
difficult to understand the cultural history, as the
most important physical features historically
speaking have either already lost or are in the
process of losing their economic significance.
However, much can be saved with fairly limited
means if only we are aware of their existence.
They are seldom a hindrance and they are impor-
tant.

UNDERWATER MONUMENTS

The coast of Norway is 2,600 km long with long
fjords and river valleys. In addition there is an
economic zone which stretches 200 km from the
coast out into the North Sea. This area contains an
unknown amount of past evidence in the form of
objects which have either sunk or been lost at sea,
orare the result of activities at a time when the sea-
level was at quite a different height from today’s.
The development of modern underwater technol-
ogy has opened up the possibilities for the exploi-
tation of these monuments, at the same time as
there is an increasing need for their protection.

Research in maritime history has long tradi-
tions in Norway. This is due to the major role
played by the maritime industries in this country.
In addition, there is the research into the technol-
ogy of ships and boats which began with the
discovery of three Viking ships around the turn of
the century. Marine archaeology on the other
hand is a young and not yet fully developed
subject in Norway, which partly accounts for the
relatively modest results so far in this field.
Another reason is the lack of a properly developed
system to enforce the legislation concerning ship’s
finds.

Underwater archaeology in Norway has so far
been concentrated essentially on one kind of
monument—wrecks from post-medieval times.
As investigations of other types of remains under

sont irrévocablement perdus, malgré les efforts de
ces derniéres années pour les sauvegarder.

Il sera de plus en plus difficile de comprendre
I'histoire culturelle de ces régions, que ce soit au
sud, a 'ouest ou au nord, puisque les éléments de
base dont elles dépendaient sont perdus ou en voie
de perdition. Néanmoins, il est encore possible
d’en sauvegarder un bon nombre sans que cela
demande de grands moyens: ces vestiges ne
génent personne, et ils sont d’importance capitale.

LES MONUMENTS SUBMERGES

La cote norvégienne a 2.600 kms de long. Elle est
déchiquetée par de longs fjords et des vallées
étroites. La zone économique sous-marine, de 200
kms de large, qui longe cette cbte, contient un
nombre inconnu de vestiges du passé, des épaves
ou encore des sites de peuplement existant sous le
niveau actuel de la mer. L’évolution de la techno-
logie des plongées sous-marines a ouvert de
nouvelles possibilités d’investigation en méme
temps qu’elle représente un certain danger pour
ces vestiges.

Les traditions maritimes du pays ont depuis
longtemps inspiré la recherche. En outre, depuis
la découverte des bateaux de Vikings au tournant
du siécle, des études ont été poursuivies sur la
technologie navale. Néanmoins, I'archéologie
sous-marine est encore trés récente, ce qui peut
expliquer la modestie des résultats. La loi proté-
geant les épaves avait aussi des lacunes qui en ont
compliqué la gestion.

L’archéologie sous-marine a jusqu’a présent été
concentrée sur les épaves de la période post-
médiévale. Quand les recherches se porteront sur
d’autres types de vestiges, nous obtiendrons pro-
bablement des renseignements d’une portée incal-
culable dont 1l faudra tirer les conséquences. De
nouveaux types de monuments vont apparaitre,
dont le processus de détérioration est totalement
différent de ceux conservés sur terre.

Le paragraphe 14 de la loi sur la Sauvegarde du
Patrimoine culturel de 1978 s’applique aux épaves
et stipule que « L’Etat a droit de propriété sur tout
bateau plus ancien que cent ans d’age, i savoir: la
coque, I'équipement, la cargaison ou tout autre
objet trouvé a bord tant qu’il est certain que la
possibilité d’en retrouver le propriétaire est ine-
xistante. Les autorités compétentes peuvent, sans
considération de propriété, entreprendre des inve-
stigations et ramener 2 terre les objets mentionnés
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Opposite worlds meet. Photo: Nils Ankun.

the sea increase and new types become known,
this branch of archaeology will probably produce
rich finds and new discoveries with far-reaching
consequences. This will be due to the fact that we
will be able to investigate completely new types of
monuments, in an environment where the pro-
cesses of deterioration are quite different from
those experienced on land.

Paragraph 14 of the 1978 Cultural Heritage Act
deals specifically with ship’s finds, and decrees
that ‘the State has the right of ownership of boats
more than 100 years old, hulls, equipment, cargo
and everything else that has been on board, or the
parts of such objects, when it is clear that it is no
longer reasonably possible to ascertain whether
there is an owner or who the owner(s) might be.
The appropriate authority under the Act may,
without consideration to any possible owner,
excavate, investigate, and raise the above-men-
tioned objects, and take any necessary measures to
preserve or take care of these objects.’

The law also covers the question of monetary
rewards to the finder, the control of activities
which may affect an object which is automatically

«Les extrémes se touchent!» Photo Nils Ankun.

ainsi que prendre toute mesure nécessaire pour les
sauvegarder ».

La loi fait état de récompense a celui qui
découvre une épave, du contrdle des activités qui
peuvent détériorer un objet automatiquement
protégé par la loi et de la nécessité d’entreprendre
des recherches.

Les autorités compétentes dont il est question
sont cinq institutions régionales: les Musées de la
Marine a Oslo, Stavanger et Bergen et les Musées
archéologiques de Trondheim et Tromseo.

Malgré un personnel et des crédits limités,
vingt-six grandes investigations sous-marines ont
été entreprises au cours de ces derniéres vingt
années, outre les plongées de reconnaissance et de
recensement. Dix-huit de ces investigations con-
cernent des épaves, en majeure partie datant des
XVlle et XVIlle siécle. Huit investigations con-
cernent les ports. Dix-sept fouilles sous-marines
ont été conduites par le Musée de la Marine a Oslo
qui est responsable de la région du sud-est. Nous
en donnerons deux exemples assez caractéristi-

ques.
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Gold ducats and silver shillings from the East Indiaman « Akeren-
dams, which was wrecked off Runde, More & Romsdal, in 1725.
Photo: Myntkabinett, Oslo.

protected by law, and the need to investigate in
such cases.

There are five institutions which constitute the
‘appropriate authority’ in their respective district:
the local maritime museums in the south-eastern,
south-western and western regions, and the local
archaeological museums in central and northern
Norway. In spite of limited staff and funding,
there have been no less than twenty-six major
marine-archaeological investigations during the
past twenty years, as well as surveys and record-
ing of a more routine nature. Eighteen of these
investigations have been associated with wrecks,
mainly from the seventeenth and eighteenth cen-
turies, and eight have been investigations of har-
bours. Seventeen excavations have been carried
out by the Norwegian Maritime Museum in
Oslo, which is responsible for the south-east
region, the other four institutions being respons-
ible for the remainder. The work can best be
illustrated with the following two examples.

THE FRIGATE ‘LOSSEN’

This was the first major marine-archaeological
excavationin Norway. The vessel lay at a depth of
only 10 m and was found to be admirably suited
fora trial investigation. It was also a rich find. The
reason for the excavation was both the desire to
gain marine-archaeological experience, and also
to learn more about the inventory of an eigh-
teenth-century ship.

Most maritime collections in Norway are
dominated by objects from the nineteenth century
or later, which have often been chosen for aesthe-
tic reasons or else on grounds of their special
status. The finds from a marine-archaeological
excavation have not gone through this selection
process and are consequently more representa-
tive, at least to the extent that they have survived
physically.

A wreck is a sealed deposit. When the ship has
been identified and the date of its capsize ascer-
tained, the total inventory on board will also have
been dated in so far as everything was currently in
use at that moment. There are other significant
aspects: a ship is an enclosed society which is
intended to survive on its own for long periods of
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Ducats en or et schillings en argent trouvés a bord de I’ « Akeren-
damy qui faisait le voyage des Indes Orientales. Photo Mynt-
kabinett Oslo.

LA FREGATE «LOSSEN>»

Ce fut la premiére fouille sous-marine importante
entreprise en Norvége. Le bateau se trouvait a
10m. de fond a peine, donc les conditions étaient
idéales pour une premiére tentative. Les résultats
furent aussi excellents. Il y avait deux raisons pour
entreprendre cette fouille: d’abord, cela donnait
loccasion  d’expérimenter une  technique
nouvelle, ensuite cela permettait d’élargir nos
connaissances sur I'équipement d’un navire du
XVIlle siecle.

La plupart des objets collectionnés dans les
musées de la marine en Norvége datent du XIXe
siccle, ou méme sont encore plus récents. Ils ont
souvent €t¢ choisis par raison esthétique ou pour
leur rareté. Les objets trouvés au cours d’une
fouille ne sont pas sélectionnés selon certains
criteres, ils sont donc plus représentatifs d’une
époque, a condition qu'ils soient conservés.

Une épave est un dépot en quelque sorte scellé.
A partir du moment ot le navire a été identifié et la
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time, and the categories and range of objects will
reflect this.

The ‘Lossen’ went down in a storm on Christ-
mas Eve 1717 off the island of Hvaler in Ostfold.
Even though little of the actual vessel had sur-
vived, the excavation produced an unusually rich
collection of tinds, which lay well protected in the
bottom of the wreck under a layer of mud. They
provide a detailed insight into the life on board an
early eighteenth-century naval vessel and are
extremely representative of the various activities
on board (fig. p. 320). They cover 4,500 accession
numbers and are fairly evenly distributed among
the following categories:

Details of rigging

Ship’s equipment

Ship’s chests containing personal effects
Tool chests containing various equipment
Furniture

Navigation instruments

Equipment for storing and preparing food
Tableware

Clothing and accessories

Other personal belongings

Tools

Armaments and military equipment.

These finds have provided a new kind of apprecia-
tion of the life of an eighteenth-century ship’s
crew and furthermore form an important refer-
ence material for similar finds at sea or on land.

THE EAST INDIAMAN ‘AKERENDAM’
This marine find is of quite a different category
from the ‘Lossen’, and fulfils the more romantic
notions of underwater archaeology. It is of a very
special nature and has had some effect on the
formation of paragraph 14 in the Cultural Herit-
age Act, part of which was quoted above. On this
account at least, it deserves to be mentioned.
While diving in the open sea off the island of
Runde on the west coast of Sunnmere (More &
Romsdal), three amateur divers discovered eight
canons at a depth of 23 m. In the immediate area
they also found a great quantity of gold and silver
Dutch coins, spanning the whole period between
1618 and 1725 (fig. p. 318). Little else of interest
was observed on or in the relatively firm sea-bed.
The Bergen Maritime Museum and the Univer-
sity of Oslo Coin Collection were subsequently
contacted in order to determine, with the co-

date de son naufrage confirmée, on peut en dédui-
re la date limite a laquelle les objets a bord étaient
en usage. D’autres aspects ont également une
certaine signification. Un bateau est une société
fermée qui doit pouvoir se suffire a elle-méme
pendant longtemps, 'équipement trouvé a bord
en est un reflet.

La frégate « Lossen » avait coulé pendant une
tempéte le soir de Noél 1717, au large de I'ille de
Hvaler & Ostfold. Il ne restait pas grand-chose du
navire lul-méme, en contrepartie, son équipe-
ment fut retrouvé au fond de I'épave, bien protégé
par une couche de vase. Cet équipement représen-
tant des activités variées jette des lumiéres sur la
vie 4 bord d’un bateau au début de XVlIlle siécle
@l p. 320). On peut répartir les 4.500 objets divers

catalogués de la maniére suivante:

Débris de cordages.

Equipement.

Coftres contenant des objets personnels.
Coftres contenant des outils.

Meubles.

Instruments de navigation.

Ustensiles de cuisine et récipients pour conser-
ver les aliments.

Couverts.

Vétements et accessoires.

Autres objets personnels.

Outils.

Armes.

Tous ces objets ont donné des renseignements
jusqu’a présent inconnus sur la vie d’un équipage
au XVlIIle. siecle. En outre ils servent maintenant
de référence i d’autres découvertes similaires,
qu’elles soient faites a terre ou en mer.

L'«AKERENDAM», UN
NAVIRE DELA COMPAGNIE DES INDES

Cette découverte fait partie d’une autre catégorie,
répondant 4 des notions plus romantiques de
I'archéologie sous-marine. Elle vaut la peine
d’étre mentionnée a cause de son caractére parti-
culier qui a eu une certaine influence sur la rédac-
tion du paragraphe de la Loi de 1978, cité plus
haut.

Trois amateurs de plongée sous-marine trouveé-
rent au large de I'ile de Runde, sur la c¢ote ouest
(Mere et Romsdal), huit canons a 23 m. de fond.
En outre, ils découvrirent dans 'entourage immé-
diat une quantité de pieces hollandaises en or et en
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Some of the finds from the frigate «Lossen», which was wrecked off
Huvaler, Ostfold, in 1717. Photo: Norsk Sjafartsmuseum.

operation of the finders, both the historical sig-

nificance and the monetary value of the find.

On closer examination, the remains of the
vessel could be identified as the East Indian Com-
pany vessel, the ‘Akerendam’, which belonged to
the Amsterdam office of the Verenigte Oostin-
dische Compagnie. Taking the northern route
round the British Isles en route from Amsterdam
to Batavia in Java in March 1725 with a cargo
which included eighteen chests of money for
trading in the East, she had been blown off course
in a storm and had sunk off the Norwegian coast.
Further excavation showed that little of the ship
or its fittings had survived, and apart from 40
canons, the finds consisted of 56,433 gold and
silver coins, including 6,624 Dutch gold ducats,
10,151 ducatons of Spanish-Netherlands origin,
and 10,365 Mexican and Peruvian reals. The rest
was small coin for payment and consisted of
29,249 two-stuiver pieces and 38 shillings, minted
in Holland in 1724. There were also six mis-
cellaneous coins.

The numismatic analysis by the University of
Oslo Coin Collection concluded that the collec-
tion consisted of coins which were not generally
current in the Netherlands when the ship had set
sail. They could be grouped into three categories
according to their origin:

1 small silver coins (2-stuivers and shillings) and
most of the gold coins, which had been struck
specially for exporting to East Asia;

2 ducatons which had long since been withdrawn
from circulation, probably as far back as the
1680s, and which had since been kept in the
bank-vaults in Amsterdam;

3 Spanish-American reals which had recently
arrived in Europe and which had been bought
up by the Dutch with the purpose of re-
exporting to East Asia.

The find provides an interesting insight into the
contemporary trading system, but compared
with the ‘Lossen’, it is of limited cultural-histori-
cal value. It also demonstrates the variation in the
preservation conditions for wrecks along the
Norwegian coast.

At the time these two discoveries were made,
the law only protected a vessel or its remains, not

Exemples d’objets trouvés d bord du bateau «Lossen». Photo
Norsk Sjofartsmuseum.

argent, datant de la période comprise entre 1618 et
1725 (ill. p. 318). Rien d’autre d’intéressant ne fut
observé. Le Musée de la Marine a Bergen, et le
Cabinet des médailles de I'Université d’Oslo
furent alertés pour déterminer la signification de
cette découverte et en méme temps en stipuler la
valeur monétaire.

Les restes du navire purent étre identifiés. Il
s'agissait de I’«Akerendam», appartenant au
comptoir d’Amsterdam de la Compagnie des
Indes (Oostindische Compagnie). A destination de
Batavia a Java, 1l avait dévié au nord des Iles
Britanniques, et avait fait naufrage en mars 1725,
avec une cargaison de dix-huit coffres remplis
d’argent, devant servir i des transactions com-
merciales en Extréme-Orient. Il restait fort peu de
vestiges du navire et de son équipement. A part
quarante canons, la découverte se bornait a 56.433
picces d’argent et d’or, réparties comme suit:
6.624 ducats hollandais en or, 10.151 ducatons en
argent d’origine hispano-néderlandaise, 10.365
réales mexicaines ou péruviennes. Le reste était de
la petite monnaie courante, 29.249 double stuivers
et 38 shillings frappés en Hollande en 1724, en plus
de 6 autres pieces de monnaies diverses.

La conclusion de I'analyse numismatique indi-
que que cette collection consiste de piéces qui
n’étaient plus en cours aux Pays-Bas 3 1’époque ot
le navire a fait naufrage. Elles ont été regroupées
en trois catégories, d’apres leurs origines:

1. petites pieces d’argent (double stuivers et shil-
lings) et la plupart des piéces d’or spécialement
frappées pour le commerce avec les Indes,
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its contents. With regard to the Runde find,
questions were raised concerning its ownership
and whether or not the coins could be regarded as
cargo. This resulted in cargo being specifically
included in the text of the new Cultural Heritage
Act which came into force at the end of the 1970s.

EARLY WRECKS

In recent years several early wrecks have been
located, usually during dredging operations in
harbours. These include four clinker-built trading
vessels from the fourteenth and fifteenth cen-
turies, the largest and most important of which
was unfortunately totally destroyed by the
dredger. The others were extensively excavated
in 1985-86.

One of these lay in the approaches to the old but
now dry sailing channel along the coast of Vest-
fold between Tensberg and Sandefjord. Today
this is agricultural land, with the burial mound
which contained the Gokstad Viking ship lying
close by. Another was found among the off-shore
islands and skerries between Kristiansand and
Mandal, Vest Agder. It is a late fifteenth-century
trading vessel which was carrying a cargo of
¢. 200 rough-hewn limestone slabs, a load of pan-
tiles, a great quantity of circular copper ingots and
some copper pans. A palacontological analysis of
the fossils in the limestone has shown that this had
come from N Estonia, probably from the Las-
namdigi quarries near Tallin.

OTHER FINDS

The institutions with legislative responsibility for
marine archaeology have not been granted any
new appointments in this field and are therefore
dependent to a great extent on the chance observa-
tions by amateur divers. Consequently, it has
mostly been recent wrecks which have been
recorded, and there can be little or no control of
other kinds of archaeological finds which may
have been encountered as a result of underwater
activities.

A characteristic feature of the Norwegian coast
near coastal towns is the number of small har-
bours in the outermost islands which could be
used by foreign ships requiring repair or waiting
for favourable winds. They were also used as
transfer points for goods. It has been discovered
that there can be large quantities of objects lying
on the sea-bed in these harbours, either goods

2. ducatons n’ayant plus cours probablement
depuis environ 1680, mais conservés dans les
banques d’Amsterdam,

3. réales hispano-américaines récemment arri-
vées en Europe, achetées par les Hollandais pour
les exporter en Asie.

Cette découverte nous donne un apergu intéres-
sant du systéme commercial de ’époque. A part
cela, en comparaison avec la richesse de la frégate
« Lossen », les renseignements historiques sont
limités. Elle montre aussi 2 quel point les condi-
tions de conservation peuvent varier.

A I'époque de ces deux découvertes, la Loi ne
protégeait que ’épave du navire, i I'exclusion de
sa cargaison. La découverte de Runde mit ’accent
sur le probléme de l'appropriation: cet argent
devait-il ou non étre considéré comme une car-
gaison? C’est ainsi que la cargaison fut inclue dans
la nouvelle loi de 1978.

EPAVES PLUS ANCIENNES

On a localisé au cours de ces derniéres années
plusieurs épaves datant d’époques plus lointaines,
spécialement pendant des opérations de dragage
dans les ports. On a ainsi trouvé quatre navires de
commerce du XIVe et XVe siécle, construits a
clin. Le plus important d’entre eux a malheureuse-
ment été complétement détruit par la dragueuse.
Les autres ont fait 'objet d’investigations en
1985-86.

L’un de ces bateaux se trouvait a 'entrée du
chenal entre Tonsberg et Sandefjord (Vestfold),
maintenant i sec. Il fait actuellement partie des
terres cultivées, non loin du tumulus qui contenait
le bateau de Gokstad.

Un autre fut trouvé dans I’archipel entre Man-
dal et Kristiansand (Vest-Agder). Il s’agit 1a d’'un
navire de la fin du XVe siéle, portant une
cargaison de 200 dalles de pierres grossiérement
taillées, une quantité de lingots de cuivre et quel-
ques chaudrons, en outre des tuiles. L’analyse
paléontologique des fossiles trouvés dans la pierre
calcaire montre que celle-ci provient d’Estonie,
probablement de carriéres situées aux environs de
Tallin.

DECOUVERTES DIVERSES

Les institutions légalement responsables de
I'archéologie sous-marine n’ont pas assez de per-
sonnel pour entreprendre des investigations systé-
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Sloop under sail. These vessels were used for transporting dried
fish from the north to the towns of Trondheim and Bergen.

broken in transit and dumped overboard during
unloading, or personal objects thrown away by
members of the crew when the ship was in the
harbour. They provide a good picture of articles
in daily use during the past, from the Middle Ages
almost to the present day. Large-scale investiga-
tions have taken place at many sites.

Compared with other European countries,
there have not been many discoveries of early
structures in the many lakes and waterways or
along the coast. This is probably due to a lack of
systematic surveys and not having the capacity to
keep structural work or commercial development
under observation. The occasional discoveries of
early settlement sites in the North Sea, however,
are both illuminating and thought-provoking.
These include finds of palaeolithic tools found
during fishing operations and various finds in the
core samples from the Frigg and Ekkofisk oil-
fields. Botanical analyses published recently have
shown that areas which now lie at
150 m below present sea-level were used for
settlement c. 8,000-9,000 years ago. The discov-
ery of finds from these depths indicates the poss-
ible existence of areas potentially rich in interest-
ing finds of significance for prehistoric studies.

KEEPING THE RELICS OF THE PAST AFLOAT
Ships and boats have been a prerequisite for any
settlement on the coast of Norway and they are
also significant in helping to explain the physical
remains of the cultural heritage found in the
coastal zone. While larger ships reflect the tech-
nological developments elsewhere in Europe,
local vessels represent a long national tradition
with its own special features. This has consisted in
the first instance of clinker-built boats following a
tradition with its roots in prehistory, and later of
medium-to-large carvel-built vessels. Around the
coast the traditional way of building and of using
these vessels has survived right up to our own
time, but there have been noticeable regional
differences, conditioned by various ecological,
economic and functional requirements.

A surprisingly large number of old open row-
ing and sailing boats have survived to the present
day (fig. above). If, on the other hand, we wish to

Caboteur en marche, utilisé pour le transport de la morue séchée
vers les villes de Trondheim et de Bergen, au sud.

matiques de grande envergure. Elles dépendent en
grande partie des observations rapportées par des
amateurs. En conséquence, ce sont des épaves de
date assez récente qui ont été enregistrées. Il est
difficile d’exercer un contrdle quelconque sur
d’autres trouvailles faites au cours de plongée
Sous-marines.

La cbéte norvégienne est caractérisée par de
nombreux petits ports placés sur les iles, ports
dans lesquels les navires étrangers pouvaient
trouver refuge quand ils avaient besoin d’étre
réparés, ou devaient attendre des vents plus favo-
rables. Ces ports étaient aussi des ports de transit
pour les cargaisons. Il est probable qu’il se trouve
la quantité d’objets perdus pendant une opération
de transit oujetés par dessus bord par les membres
deI’équipage pendant que le bateau était i quai. Ils
pourraient fournir des renseignements sur les
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preserve any of the traditional types of larger
decked vessels, urgent action is required, as these
are no longer as functional as they used to be and
are rapidly being rebuilt or condemned.

In the course of the last 20 years, a number of
private preservation societies have been formed
with the purpose of saving specific boats, and this
in its turn has also led to a greater involvement on
the part of various official public institutions (see
Svein Molaug, this vol.).

In 1977 a special committee was appointed
under the aegis of the Norwegian Council for
Culture which was to stimulate private initiative
by helping to fund and co-ordinate particular
projects. The committee’s report in 1978 more or
less fixed the policy which has been followed ever
since concerning official involvement in the pre-
servation of vessels. The main points are as
tollows:

— The State would take responsibility for a basic
national collection of vessel types. This would
consist of boats and ships which are considered
to be as representative as possible with regard to
type and function. Criteria were established for
the selection of vessels, and these will be con-
stantly evaluated and updated.

— Conditions were formulated concerning resto-
ration and maintenance. It was suggested that a
controlling and consultative body be estab-
lished.

— Individual involvement in the preservation of
vessels will be officially encouraged.

- It was presumed that some financial system
would be set up consisting of an annual grant
from the State and the establishment of a fund
for rescue operations and for more extensive
and properly organised restoration projects.

Since 1981 the preservation of boats has come
under the Ministry of the Environment. In addi-
tion to a number of special grants for rescue
operations, the annual grant has been around 1
million kroner. It would perhaps be relevant to
mention a few special points which apply to this
new aspect of the cultural heritage.

THE AIMS

With regard to the preservation of vessels, the aim
has been to keep them afloat and in use, so that
they can serve as living evidence of the past and

objets en usage, depuis le Moyen Age jusqu’a nos
Jours. Certaines investigations sont en cours dans
ces ports.

En comparaison avec d’autres pays d’Europe, il
n’a pas été fait de découvertes dans les cours d’eau
ou dans les lacs. Nous manquons probablement
de recherches systématiques et notre capacité de
contrdle est par trop limitée.

D’un intérét tout particulier sont les découver-
tes, faites occasionellement, d’habitations dans la
mer du Nord. 11 s’agit de la découverte d’outils
paléolithiques tirés de la mer au cours de péches.
D’autres découvertes de ce genre ont été faites
autour des plate-formes pétroliéres de Frigg et
Ekkofisk. Des analyses botaniques récentes mon-
trent que la zone sous-marine actuelle, jusqu’a 150
m. de profondeur, était habitée il y a quelques
8000 ou 9000 ans. La découverte d’outils A ce
niveau de profondeur indique donc I'existence
possible de sites trés importants pour I’étude de la
préhistoire.

LA SAUVEGARDE DES BATEAUX A FLOT

Les bateaux ont été une des conditions d’existence
de la population de la cote norvégienne. Ils font
partie du contexte culturel de ces régions. Tandis
que les grands navires sont influencés par I'évolu-
tion technologique du reste de I’Europe, les
embarcations de type plus local reflétent une
longue tradition ayant ses caractéristiques pro-
pres. Tout d’abord celle de la construction 2 clin
remontant aux débuts de notre ére. Ensuite celle
des embarcations de taille moyenne plus récentes
construites a franc. Ces techniques traditionnelles
- et I'usage de ces bateaux — ont survécu jusqu’a
nos jours tout le long de la c6te. 1l y a cependant
des diftérences régionales notables conditionnées
par des nécessités écologiques, économiques ou
fonctionnelles.

On a conservé un nombre surprenant de bar-
ques a rames ou i voiles. Mais si nous désirons
sauvegarder certains bateaux plus importants, il
faut alors faire vite car ceux-ci ne sont plus
fonctionnels et risquent d’étre transformés ou
condamnés.

Un certain nombre d’associations de sauve-
garde ont vu le jour ces derniéres vingt années.
Elles ont pour objectif de sauvegarder certains
bateaux a flot. Cet engagement a suscité un
renouveau d’intérét de la part des institutions
publiques (voir Molaug, ce vol.).
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The traditional fembaring was used for cod fishing in North
Norway. Photo: Jon Godal.

provide source material for cultural historians
(fig. above). It is hoped to build up a representa-
tive collection of ships and boats and to preserve
these by giving them a new and meaningful
function; in other words, preservation through
active use. In this way the costs of restoration and
maintenance can be justified. This plan offers
some interesting possibilities, but also includes
some limitations.

Among the advantages the following can be
mentioned:
- the positive effect which old vessels still in use
will have on the environment;
- by activating old vessels, those who participate
in the working processes will gain both historical
and practical experience
- both craftsmanship and the art of seamanship
will be maintained;
~ 1t can serve a socio-educational purpose;
— this way of preserving the cultural heritage
means that neither socio-cultural contexts nor its
value as original source material are lost.

i
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Bateau a dix rames utilisé pour la péche de la morue au filet dans
les pécheries de la Norvége du nord. Photo Jon Godal.

Le Conseil norvégien a la Culture a nommé un
Comité spécial en 1977, dont le mandat est de
stimuler I'initiative privée en accordant des subsi-
des et en coordonnant certains projets. Le rapport
du Comité en 1978 indique plus ou moins la
politique a suivre, elle peut se résumer ainsi:

— L’Etat est responsable de la sauvegarde d’une
collection représentative, aussi bien du point de
vue de la fonction que du point de vue de la
typologie. Certains critéres ont été établis et
feront I’objet de révisions continuelles.

— Certaines précisions sont données sur la resau-
tion et 'entretien. On propose la création d’un
organe de contréle qui sera en méme temps un
organe de conseil.

— L’initiative privée sera encouragée.

— Ceci implique des crédits assurés par I’Etat, et
I’établissement d’un fonds réservé aux opérations
de sauvegarde et de restauration.

Depuis 1981, cet organe de sauvegarde est du
ressort du Ministére de 'Environnement. En plus
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The limitations presented by this kind of preser-
vation policy include the following:

— active use demands the application of modern
regulations which are foreign to the original
function and use;

~ the most profitable way of using and running
an old ship is often incompatible with its particu-
lar characteristics;

— the difference in costs between modern rational
solutions and traditional craftsmanship may give
rise to problems.

The preservation of ships differs from the preser-
vation of monuments on land, not in principle,
but in practice, as is illustrated by the following
points.

Unlike standing monuments, old ships which
are worthy of preservation will not be affected by
changes in land use. On the other hand, they can
easily be removed from their original environ-
ment and possibly be sold abroad. Moreover,
compared with standing buildings, vessels will
have a very short life-span once they have lost
their original function, due to their construction.
Because of the need for especially strict safety
precautions, vessels are governed by regulations
which often require essential alterations, exten-
sive renewal, or the introduction of modern tech-
nical arrangements, all of which are at variance
with the aims of conservation. As a result there
will be many compromises which will demand
special arrangements for technical control and
guidance, and the official regulations will also
need to be adapted.

SELECTION OF VESSELS AND GUIDELINES
FOR THEIR RESTORATION

Having completed a nation-wide survey of old
vessels worthy of preservation, we now have a
satisfactory picture of the total situation.

Of the very large number of old boats and ships
considered to be worth preserving, around 150
are now covered by private preservation projects
of some kind or another. These include 76 decked
sailing vessels, 14 decked steamships, 8 decked
motorboats and 52 open boats. In addition there is
the work which is being carried out by museums.

With such a large number of vessels, it is
important that there are clear criteria for the
selection of objects deemed worthy of preserva-
tion and for the conditions attached to grants.

de certains subsides accordés extraordinairement
a des opérations de sauvegarde, le fonds annuel se
monte a un million de couronnes. Il peut étre utile
de faire quelques observations i ce propos.

OBJECTIFS
L’objectif principal de ce nouvel organe est de
conserver d’anciennes embarcations 2 flot, et qui
plus est, de leur trouver un usage, de telle maniére
qu’elles restent un témoin vivant du passé tout en
constituant une source d’études pour les historiens
(ll. p. 324). De cette maniére, on espére pouvoir
monter une collection de bateaux représentative,
et de les sauvegarder en les utilisant. On espére
aussi de cette maniére justifier le colit des restaura-
tions et de l'entretien. Ce plan d’action, tout
intéressant qu’il soit a aussi ses limites.
Les avantages peuvent étre ainsi résumés:

eftet positif sur environnement:

— ceux qui participent a cette sauvegarde acquie-
rent des connaissances historiques aussi bien
qu’une compétence pratique;

— maintenance de certains métiers et de con-
naissances de la navigation;

— ce travail peut servir i des fins socio-pédagogi-
ques.

Les inconvénients sont d’autre part:

~ une nouvelle utilisation demande I'application
de mesures étrangéres aux fonctions originelles;
— la maniere la plus rentable d’utiliser un vieux
bateau est souvent incompatible avec ses caracté-
ristiques;

— la différence de prix entre des solutions ration-
nelles et des réparations artisanales peut poser des
probléemes.

La sauvegarde des bateaux différe de celle des
biens immobiliers conservés a terre, non pas en
principe, mais en pratique. A I'inverse des biens
immobiliers, les bateaux ne risquent pas d’étre
affectés par des problémes de planification.
D’autre part il est facile de les déplacer, de ce fait
aussi de les vendre a l'étranger. En outre, les
bateaux ont moins de possibilité de survie i partir
du moment ot ils ne sont plus en usage. Ceci est
dd a la particularité de leur construction. Les
mesures de sécurité trés séveres peuvent impli-
quer des transformations en désaccord avec I'idée
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Attempts to clarify the official guidelines con-
cerning preservation work have proved to be
difficult to carry out in practice. This is due to the
many compromises which often have to be made
when an old vessel is to be kept afloat and in active
use.

Certain minimum conditions must neverthe-
less apply. The restoration must be carried out in
accordance with principles designed to bring out
certain original qualities in the vessel. Here we can
mention:

— the exterior appearance;

— the characteristic and functional features of the
vessel;

— any very special technological features which
make a vessel unique in its class;

- examples of special craftsmanship;

- the introduction of other than original material
or installations can only be allowed as long as
this is reversible.

The sometimes drastic conversions which some
vessels have undergone represent both a financial
and a conservation problem. Important ways to
limit this are:

— a thorough evaluation programme;

— special guidelines for the restoration, mainte-
nance and use of especially valuable vessels;

— a more traditional form of preservation for
vessels which cannot be preserved in functional
use.

The preservation of vessels through their con-
tinued use afloat represents a valuable supplement
to traditional solutions in museums. This applies
especially to larger vessels which can only be
brought ashore with difficulty and which other-
wise would be lost. However, there are clear
limitations, and it can easily mean that a particu-
larly valuable object becomes worn out. It can
therefore only be a supplement to more tradi-
tional museum solutions.

The preservation of vessels has, however,
shown that with relatively limited public means
and control it is possible to tap valuable resources
in the form of active involvement on the part of
the many boating enthusiasts in Norway. Preser-
vation projects are now encountered all round the
coast and include:

méme de conservation. Ceci peut entrainer une
série de compromis qui demandent des compé-
tences spéciales pour adapter les réglementations
en cours.

SELECTION ET PRINCIPES DE RESTAURA-
TION

Aprés avoir dressé un inventaire national des
vieux bateaux i sauvegarder, nous avons mainte-
nant une vue d’ensemble sur la situation.

Sur le nombre considérable d’anciens bateaux
existants, environ 150 sont pris en charge par
diverses organisations privées. Il s’agit de 76
voiliers pontés, 14 vapeurs, 8 bateaux A moteur et
52 embarcations ouvertes.

Un tel chiffre demande que les critéres de
sélection imposés par les autorités soient clairs,
ainsi que les directives sur les travaux de restaura-
tion subventionnés. Il n’a pas toujours été facile de
donner des directives sur les principes de res-
tauration. Ceci est justement ddi aux compromis
qu’il faut bien accepter pour garder le bateau i
flot.

Certaines conditions minimum sont cependant
établies et concernent:

— I'aspect extérieur;

— certaines caractéristiques fonctionnelles;

— certains aspects technologiques caractéristi-
ques;

— certaines caractéristiques de 'artisanat;

- lintroduction de matériaux étrangers, ou d’in-
stallations nouvelles ne sont tolérées que si celles-
ci sont reversibles.

La conversion quelque peu excessive que certains
bateaux ont subie représente 2 la fois un probléme
financier et un probléme de conservation.

Pour y mettre un frein il faut donc faire une
évaluation du projet, donner des directives pour la
restauration et 'entretien et 'utilisation de cer-
tains bateaux, accepter une forme plus tradition-
nelle de sauvegarde quand le bateau ne peut
trouver utilisation.

Ainsi, sauvegarder les bateaux en les utilisant
doit étre considéré comme un supplément i la
conservation traditionnelle entreprise par les
musées. Ceci est vrai surtout pour les grandes
embarcations qui peuvent difficilement étre con-
servées a terre et de fait risquent d’étre perdues. 1l
faut cependant ajouter qu’on use un bateau en
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— large and medium-to-large ships and vessels
which are owned and run by museums or
private organisations;

— smaller vessels and boats owned by private
individuals;

— replicas of old boats and vessels.

First and foremost these old vessels represent a
valuable source material for the cultural historian.
By keeping them in active use, they also represent
an environmental factor which helps to keep alive
the knowledge of early seamanship and crafts-
manship which is in danger of disappearing. From
the research point of view, they are able in practice
to provide the answers to many questions which
we would not find by sitting and working at our

desk.

l'utilisant. Cette torme de sauvegarde ne peut
donc pas remplacer le travail des musées.

La sauvegarde des bateaux a néanmoins montré
qu’il est possible de réunir les fonds nécessaires en
éveillant I'intérét de nombreux enthousiastes
bénévoles, et que cela demande relativement peu
de moyens et d’instances de contréle. Tout le long
de la cOte des projets sont en cours et incluent:

— grands, et moyens navires qui sont la propriété
de musées ou d’organisations privées;

— petites embarcations en propriété privée;

— copies d’anciens bateaux.

En conclusion, il ne faut pas oublier que ces
anciens bateaux représentent avant tout une
source inépuisable de connaissances pour I’histo-
rien. Utilisés, ils sont un facteur positif pour
Penvironnement et pour la maintenance des tradi-
tions maritimes en voie de disparition. Du point
du vue scientifique, ils peuvent donner une
réponse i beaucoup de questions impossibles i
résoudre du fond de notre bureau.
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