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Forord

Hardanger Fartøyvernsenter har gjennom tretten års drift samlet 
mye verdifull erfaring fra historisk-teknisk dokumentasjonsarbeid. 
Siden senteret opprettet en egen funksjon for slike oppgaver i 1992, 
er det utført dokumentasjonsoppdrag på en rekke i hovedsak store 
jern- og stålfartøyer over hele landet.

Hardanger Fartøyvernsenter har frem til nylig vært den eneste insti-
tusjonen innen det maritime kulturminnevernet som har tatt på seg 
denne typen oppdrag. Det var derfor ikke unaturlig at 
Veteranskipsverftet Bredalsholmen i Kristiansand (i dag 
Bredalholmen dokk og fartøyvernsenter) tidlig i 1995 kontaktet 
Hardanger Fartøyvernsenter og fremla tanken om et samarbeid om-
kring planene for restaureringen av lastedampskipet D/S 
Hestmanden. På Bredalsholmen var man fremdeles i etableringsfasen 
og hadde den gangen ennå ikke kapasitet til å utføre dokumenta-
sjonsoppgaver som dette.

Også Riksantikvaren så tidlig for seg et mulig samarbeid mellom de 
to virksomhetene. All den tid de aller fleste dokumentasjonsoppga-
vene innen fartøyvernet i Norge blir finansiert av Riksantikvaren, var 
denne koplingen nærliggende.

1995 var jubileumsår for fredsslutningen i 1945. Oppmerksomheten 
omkring D/S  Hestmanden  var stor, ikke minst med bakgrunn i ski-
pets tjeneste i konvoifart for det norske statsrederiet Nortraship fra 
1940 til 1945. (Alle sivile norske skip som hadde muligheten i dagene 
etter krigsutbruddet, ble bedt om snarest å seile til nøytral eller alliert 
havn. I løpet av noen uker hadde nøkkelpersoner, som Regjeringen i 
utlendighet hadde oppnevnt, stablet på beina et statseid selskap - 
Nortraship - som rådet over samtlige tilgjengelige sivile norskeide 
skip. Totalt var ca. 2.500 skip under Nortraships ledelse)

Riksantikvaren oppnevnte et fagråd for restaureringen av skipet 
sommeren 1995, etter initiativ fra Veteranskipsverftet Bredalsholmen. 
Fagrådet tok i august formell kontakt med Hardanger 
Fartøyvernsenter for å drøfte et samarbeid om en historisk-teknisk 
dokumentering av skipet, samt utskifting av spardekket.

Under avtaledrøftingene ble det besluttet å dele oppgaven i to deler. 
Det skulle a) utarbeides en historisk-teknisk dokumentasjon, og b) 
foretas en utskiftning av spardekket. Høsten 1995 ble det underteg-
net en kontrakt med Fagrådet for Hestmanden på vegne av 
«Stiftelsen D/S Hestmanden under etablering» om dokumentasjons-
delen.

Det ble forhandlet frem en avtaletekst med Veteranskipsverftet 
Bredalsholmen om utskifting av spardekket. Verftet står selv for tota-
lansvaret for restaureringsarbeidet, men har ikke kompetanse på tre-
arbeid av dette slaget. En ønsket derfor å sette dette arbeidet vekk. 
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Det sistnevnte kontraktsfremlegget ble sluttforhandlet, men ikke un-
derskrevet. Det ble likevel gjort klart i forhandlingene at Hardanger 
Fartøyvernsenter skal utføre arbeidet. I tillegg ga Riksantikvaren 
midler til innkjøp av materialer for både spardekket og båtdekket. 
Materialene ble innkjøpt og lagres hos leverandøren frem til de skal 
brukes.

Fagrådet for Hestmanden har i dokumentasjonsperioden hatt disse 
medlemmene:

Norsk Veteranskibsklub v/Georg Jensen
Norsk Sjøfartsmuseum v/konservator Johan Kloster
Riksantikvaren v/førstekonsulent Torstein Arisholm
Fylkeskonservatoren i Vest-Agder v/Jo van der Eynden
Bredalsholmen Dokk og Fartøyvernsenter v/daglig leder 
Gunnar Eikli (sekretær)

Midlene til historisk-teknisk dokumentasjon ble hentet fra den ek-
straordinære stortingsbevilgningen på 5 millioner kroner til restaure-
ringen av D/S Hestmanden som et flytende kulturminne. Selve do-
kumentasjonsoppdraget hadde en kostnadsramme på 522.000 kroner.

Dokumentasjonsarbeidet er utført i nært samarbeid med 
Veteranskipsverftet Bredalsholmen, nå Bredalsholmen Dokk og 
Fartøyvernsenter. I tillegg til daglig leder Gunnar Eikli har forfatteren 
fått god bistand av skipsbygger Einar Huse ved Bredalsholmen. Han 
har hatt ansvaret for kostnadsvurdering, tilrettelegging og faglig vei-
ledning av stålarbeidene på D/S Hestmanden. Sammen har vi saum-
fart skipet for å gjøre detaljene i dokumentasjonen så korrekte som 
mulig. Huse har lang erfaring fra bygging og reparasjon av stålskip 
og kan «lese» spor på skroget som for andre kanskje ikke gir mening.

Bredalsholmen sin prosjektkoordinator for Hestmanden, sjøkaptein 
og høyskolelærer Arne Drage, har likeledes ytt oppdraget verdifull 
bistand. Han har utarbeidet tegningsoversikten og tilpasset den til 
SFI sitt gruppe/kontosystem. Oversikten er tatt inn i dokumentasjo-
nen i tilleggsdelen.

I rapporten blir det mange steder henvist til tegningsoversikten gjen-
nom et SFI-nummer i margen. Dette nummeret identifiserer tegnin-
gen i Bredalsholmens eget arkiv, slik at tegningen lettvint kan gjen-
finnes i arkivet. Nummersystemet er dessuten knyttet opp til en kon-
toplan, som gjør det mulig å plassere verkstedskostnadene på riktig 
plass i regnskapet. Det skal også på sikt harmoniseres med et databa-
sert vedlikeholdssystem for fartøyet. Det er for øvrig første gangen et 
slikt nummersystem blir brukt i dokumentasjonssammenheng innen-
for fartøyvernet.

Hardanger Fartøyvernsenter skal, sammen med fartøyvernsentrene 
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på Bredalsholmen og i Gratangen, utarbeide forslag til standardre-
gler for dokumentasjon, besiktigelse, restaurering og rapportering i 
fartøyvernet. Dette skjer i samarbeid med Riksantikvaren. 
Erfaringene fra Hestmanden-prosjektet vil avgjøre om fartøyvernsen-
trene vil tilrå å bruke SFI gruppesystem i fremtiden. Systemet er de-
signet som et hjelpemiddel i moderne verftsindustri. Det er mulig at 
det, med nødvendige justeringer, kan bli et godt hjelpemiddel også 
innen det maritime kulturminnevernet.

I dokumentasjonsarbeidet har vi benyttet de arkivkildene som er ak-
tuelle for alle norske skip av Hestmanden sin størrelse: Veritas, 
Skipskontrollen, Sjøfartsdirektoratet, Riksarkivet, statsarkiv, sjøfarts-
museene i Oslo og Bergen. I tillegg kommer andre arkiv og samlinger 
som har hatt med skipet å gjøre: Rederiene som har eid skipet, meka-
niske verksteder som har hatt oppdrag om bord, bedriftsarkivet for 
byggeverftet (samlet på to forskjellige museer) og Norsk Teknisk 
Museum. Det er gjennomført intervjuer med mennesker med tilknyt-
ning til skipet, både mannskaper og offiserer.

Dokumenter og andre papirer vedrørende skipet er presentert i et til-
legg bakerst i rapporten.

Intervjuarbeidet har vært svært viktig. Foruten samtaler med siste 
eier da  skipet var i drift, Einar Høvding, har jeg intervjuet offiserer og 
besetningsmedlemmer som sto om bord i 1940, i 1945 og fra 1955. Jeg 
har samtalt med representanter for Ofoten og Vesterålens 
Dampskipsselskap, og med Norsk Veteranskibsklub, som har tatt 
vare på skipet i over ti år. Også den personen som ofret store deler av 
sin tid i arbeidet med å sikre skipet for klubben omkring 1980, Jon 
Schrøder, har gitt meg verdifull informasjon.

Besiktigelser om bord har naturligvis vært nyttige og verdifulle for å 
danne seg et bilde av skipet sin fysiske form. Ofte må det mange tu-
rer om bord på et fartøy for å kunne «forstå» ombygginger, plasse-
ring av skott og innredning, plan og rom. Jeg har besøkt Hestmanden 
gjennom flere studieopphold på Bredalsholmen. Ved disse besøkene 
har jeg samlet materiale til en fotodokumentasjon av skipet i etter-
krigsutgave.

Jeg har samlet en mest mulig komplett oversikt over fotografi av ski-
pet, presentert i form av en fotoliste. Listen er hovedsakelig utarbei-
det av Georg Jensen  og er tatt inn under Tillegg bak i rapporten. 
Verken fotodokumentasjonen eller fotolisten er arkivført med num-
mer. Dette er utelatt fordi den fremtidige arkivinstitusjonen for det 
innsamlete materialet trolig vil bruke sitt eget nummersystem.

Fotnoter, ordforklaringer og henvisninger til tegninger er lagt inn for 
aktuelle tema eller ord, slik at leseren kan få en økt forståelse av inn-
holdet.

Alle opplysninger, kontakter jeg har hatt og annet relevant saksmate-
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riale er samlet i en dagbok, som denne rapporten delvis bygger på. 
Viktige intervju er registrert på lydbånd. Det bør etableres et sentral-
arkiv for skipet, der dokumentasjonsmaterialet kan plasseres når 
prosjektperioden er over.

Forfatteren startet innsamlingsarbeidet i september/oktober 1995. En 
disposisjon for rapporten ble utarbeidet i april 1996, og skrivearbei-
det tok til i mai. For at Fagrådet skulle kunne bruke materialet i vur-
deringen av valg av tidsepoke for restaurering (1911-1915, 1915-1946 
eller 1947-i dag), ble et foreløpig manus lagt frem på et fagrådsmøte i 
august 1996.

Høsten 1996 og i februar 1997 fikk forfatteren kontakt med to nye in-
formanter, som bragte en rekke nye detaljer fra perioden 1940-45 
frem i lyset. Innsamlingen av dokumentasjonsmaterialet ble således 
ikke avsluttet før i mars 1997, og rapporten var klar for korrekturles-
ing i april.

I denne sammenheng må leseren være oppmerksom på at det vil fly-
te til flere opplysninger også i tiden etter at rapporten er avgitt, og 
innholdet i den vil derfor være korrekt bare på tidspunktet for utgi-
velsen. Det er derfor viktig at dokumentasjonsarbeidet fortsetter i en 
organisert form, så fremtidig informasjon blir registrert på beste vis.

Fagrådet har besluttet at dokumentasjonen skal konsentrere hoved-
vekten på skipet i krigsutgave (1940-45). Derfor er innsatsen i doku-
mentasjonsarbeidet lagt opp etter dette. Men for å kunne gi en grun-
dig beskrivelse av skipet, er det nødvendig å begynne med begynnel-
sen. Skipet ble levert i 1911 og eksisterer i dag med mange trekk fra 
denne tiden. Det har aldri blitt forlenget eller på annen måte gjen-
nomgått vesentlige forandringer i konstruksjonen. Riktig nok fikk 
skipet en ny profil med det nye dekksoverbygget i 1947. 
Innredningen og arrangementet ble også forandret. Men når skipet 
har så mange trekk fra de første 35 årene intakte, finner forfatteren 
det riktig å gi god plass for dette i den teknisk-historiske skildringen.
Det er en meget interessant periode som nå har nådd sin avslutning. 
Arbeidet har budt på mange faglige utfordringer, som er gode å ta 
med seg inn i andre prosjekter som måtte komme i fremtiden.

Norheimsund/Århus i mai 1997

Tom Rasmussen
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Sammendrag

D/S Hestmanden ble levert som bygg nr 104 på Laxevaags Maskin- 
og Jernskibsbyggeri til Vesteraalens Dampskibsselskab i november 
1911. Skipet ble satt inn i godsruten Bergen - Tromsø, senere den ut-
videte kystgodsruten Kristiania - Kirkenes.

Under Første verdenskrig (1914 til 1918) seilte Hestmanden en del tu-
rer mellom Storbritannia og Norge, hovedsakelig med kullaster. 
Behovet for større bunkerskapasitet til nordsjøseilasene medførte at 
skipet sommeren 1915 fikk bygget inn større kullbakser. Utvidelsene 
førte til at de fleste offiserslugarene på hoveddekket ble revet. For å 
få lugarkabalen til å gå opp, ble 3. passasjerlugarene på spardekket 
fra og med 1915 omgjort til offiserslugarer.

Ombyggingen i 1915 omfattet også forlengelse av skorsteinen og på-
bygging av en øvre kommandobro med bestikklugar.

I 1920-årene ble det bygget lehus på brovingene, og omkring 1930 ble 
lasteriggen oppgradert til større løftekapasitet. Skipet fikk ny donk-
eykjel i 1929.

Hestmanden stakk i juni 1940 over Nordsjøen, først til Færøyene og 
siden til Glasgow, der skipet ble formelt innlemmet i Nortraship. 
Frem til juli 1945 gikk skipet med stykkgods til byer i Storbritannia, 
med enkelte avstikkere til Shetland og Island.

Under oppholdet i Storbritannia ble skipet malt om til den britiske 
marinens grå farge. Det ble montert betongarmering på broene og 
mitraljøser, senere maskinkanoner, på brovingene. I tillegg ble det 
utstyrt med ekstra redningsflåter, nye livbåter i jern og en motorbåt. 
Skipet fikk også nødradiosender.

Skipet var utsatt for en rekke mindre uhell i krigsårene som medførte 
verkstedsopphold og utskiftninger. Ingen større ombygginger ble 
foretatt i krigsårene.

Hestmanden vendte tilbake til Norge i juni 1945 og ble satt inn i kyst-
godsruten i juli, men allerede sommeren 1946 ble det sendt til Akers 
mek. verksted for ombygging og modernisering. Skipet fikk ny over-
bygning akter med nye mannskapsbekvemmeligheter, oppgradert 
lasterigg og oljefyring på dampkjelen. Skipet ble satt inn i rute igjen i 
oktober 1947. 

I 1948 ble det installert en ekstra dampgenerator for produksjon av 
elektrisitet.

I 1951 og 1955 ble skipet satt inn i utenriksfart i korte perioder for 
Nordenfjeldske Dampskibsselskap og Bergenske Dampskibsselskap. 
På denne tiden ble det installert radiotelefon med radiopeiler om 
bord. 
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Høsten 1955 ble skipet solgt til Einar Høvding og satt inn i nordeuro-
peisk stykkgodsfart.

Våren 1956 ble skipet omdøpt til Vegafjord og satt inn i vrakber-
gingsvirksomhet på norskekysten og utenfor vestkysten av Sverige. I 
1957 fikk skipet nytt ankerspill, demontert fra det svenske laste-
dampskipet Iberia (Gøteborg 1903). På samme tid ble det også instal-
lert Decca navigator, ekkolodd og radar.

Vrakbergingsvirksomheten fortsatte mellom vinteropplagene frem til 
våren 1964, da skipet ble lagt opp for godt. Høvding satte i gang de-
monteringsarbeider med tanke på opphogging, men i stedet ble ski-
pet liggende i Meisfjord ved Sandnessjøen.

I 1980 ble Vegafjord kjøpt av Norsk Veteranskibsklub med tanke på 
bevaring. Skipet ble slept til Trondheim, der det ble konservert og 
fikk tilbake sitt opprinnelige navn. I 1992 ble skipet så slept til 
Bredalsholmen ved Kristiansand, og restaureringsarbeidene kunne 
etter hvert ta til.
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1 Innledning

«Skibet arbeidet tungt i sjøen.» Sitatet er hentet fra Hestmandens dekks-
dagbok for årene 1921 til 1925 og gir en god beskrivelse av hverda-
gen om bord i det 1200 dødvekttonn  store lastedampskipet. Ruten 
mellom Bergen og Tromsø, senere Kristiania og Kirkenes, kunne by 
på alle værtyper. Seilas på norskekysten vinterstid var ingen søn-
dagsskoletur. I de verste kuldeperiodene var det så kaldt på den 
åpne broen at rorvaktene måtte reduseres til en halv time.

Lastedampskipet Hestmanden er et godt eksempel på hvordan rede-
rier og verftsindustri tenkte effektivitet i tiden like etter århundre-
skiftet. Dampdrevne skip hadde for lengst begynte å true seilskipe-
nes posisjon som eneste transportalternativ i kysttrafikk og fart mel-
lom nabolands havner. Nye skipstyper ble utviklet. Men bunkerskul-
let for en oversjøisk fart tok mye plass; seilskipene var fremdeles ab-
solutt konkurransedyktige.

D/S Hestmanden representerte altså en ny skipstype innen kystfar-
ten. Som en såkalt baklader med maskin og dekkshus samlet helt ak-
ter, hadde skipet et ubrutt fordekk. De to lasteriggene gjorde skipet 
svært tjenlig for sine oppgaver. Andre skipstyper med maskineri og 
dekksoverbygg midtskips, delte dekksarrangementet opp i et for-
dekk og et akterdekk. Hestmanden kunne føre store og lange kolli, 
for eksempel jernbanevogner, på fordekket.

D/S Hestmanden var en spardekker, etter datidens terminologi. 
Betegnelsen stormdekker er også brukt om skipet. Spardekket var et 
lett værdekk av tre som kledde inn hoveddekket. Dekket gjorde også 
at Hestmanden hadde høyere fribord i forhold til andre skipstyper. 
Fra 1947 ble skipet i perioder klasset i Det norske Veritas som åpen 
eller lukket shelterdekker.

Gjennom årene ble Hestmanden ombygget og tilpasset endringene i 
Vesteraalske Dampskibsselskap sine behov for fleksibilitet i driften. I 
1915 ble bunkerskapasiteten øket for å tilpasse skipet den innbrin-
gende nordsjøfarten, og i 1946/47 ble skipet kraftig ombygget og mo-
dernisert. Dette forlenget uten tvil skipets aktive liv.

Skipets høye alder, det utrangerte tekniske utstyret og den gammel-
modige konstruksjonen med mye trevirke, gjorde det lite lønnsomt å 
hugge skipet da tiden var ute og det ble lagt opp for godt.

Da Norsk Veteranskibsklub sporet opp og kjøpte den ribbete D/S 
Vegafjord ex. Hestmanden i 1980, var skipet et av meget få som var 
tilbake fra Nortraship-flåten. I dag er det trolig det eneste igjen med 
aktiv konvoitjeneste bak seg.

Begrunnelsen for at denne klubben, og senere Stiftelsen Hestmanden, 
ønsker å bevare skipet, er flere. Det representerer en særskilt skipsty-
pe, utviklet og ombygget og dermed med spor fra flere tidsepoker. 
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Det har dampmaskineriet intakt, så å si i originalutgaven, det har 
seilt uskadet gjennom to verdenskriger, og det er et Nortraship-
fartøy.

Det er skipet sin krigsinnsats som omsider har vakt det offentlige til 
handling. Mens mange mennesker tidligere mente at folk med inter-
esse for dampskip av en størrelse som Hestmanden kvalifiserte til 
opphold i institusjon, er situasjonen i dag en annen. Nettopp muse-
ene og kultur/miljøstyresmaktene i våre dager har endret syn på be-
varingstanken. Selv om det blant dampskipsfolk fins mange karer i 
voksen alder som snarest mulig vil ut å kjøre båt og trekke i damp-
fløyten, er realiteten denne: Uten innsatsen fra det frivillige fartøy-
vernet hadde bredden og representativiteten i den bevarte flåten av 
gamle, norske fartøy vært mildt sagt dårlig.

D/S Hestmanden skal restaureres, slo Stortinget fast i og med bevilg-
ningen på 5 millioner kroner i 1995. Skipet har ligget i opplag på 
Bredalsholmen ved Kristiansand siden 1992. Det er utført mye kon-
serveringsarbeid om bord, og utbedringsarbeidene på stålsiden er i 
gang.

En rekke sentrale spørsmål er for lengst reist i prosessen: Hva skal 
skipet restaureres til? Underforstått: Hvilken tidsepoke skal skipet 
representere, og hvorfor? Skal det tilbakeføres, eller skal det konser-
veres/repareres i dagens utgave? Hva skal skipet brukes til når man 
er kommet til enden av prosessen?

Denne dokumentasjonsrapporten sitt hovedformål er å gi en beskri-
velse av skipet, både som nytt og som ombygd skip. Rapporten skal i 
sin ferdige form kunne legges frem med kommentaren «Slik var D/S 
Hestmanden». Derfor er det så viktig å gå i detaljer i beskrivelsen. 
Den skal være et redskap for dem som er ansvarlige for restaurerin-
gen når den foreløpig viktigste beslutningen skal tas, nemlig hvilket 
tidsrom skipet sin profil skal representere. Den skal med andre ord 
ikke gi råd med hensyn til valg av tidsperiode, ikke trekke opp linjer 
for fremtidig bruk, ei eller ta hensyn til hvorvidt skipet skal kunne 
seile eller ikke.

I vilkårene for stortingsbevilgningen til skipet ble det satt fokus på 
Hestmanden sin innsats i to verdenskriger. Skipet var verktøyet, men 
enda viktigere var sjøfolkene sin innsats. Selv om rapporten ikke om-
taler mannskapenes roller eller funksjoner om bord, veier dette mo-
mentet tungt når en tar en avgjørelse om tidsepoke og fremtidig 
bruk.

Det er etter forfatterens oppfatning relevant å stille følgende spørs-
mål:
Representerer skipet i etterkrigsutgave sjøfolkene sin innsats under 
Første og Annen verdenskrig? Hestmanden hadde avgjort en annen 
silhuett da skipet ble stanset utenfor Englandskysten i 1915 og kon-
trollert for kontrabande, eller angrepet av et tysk fly i Bristolkanalen 
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en maidag i 1941, eller da det fikk montert Oerlikon-kanoner på bro-
vingene i 1943.

Det er de ansvarlige for restaureringen som må stille seg dette spørs-
målet, og det er for lengst reist. Jeg håper at troverdigheten i denne 
dokumentasjonsrapporten er god nok til at de ansvarlige for restau-
reringen kan bruke den som det reelle verktøyet den er, når beslut-
ningene skal tas.

Skipet ligger i 1997 i dokk på Bredalsholmen i etterkrigsutgave. Etter 
1947 har det ikke vært utført ombygginger av skipet. Om en velger å 
restaurere etter 1947-versjonen, snakker vi ikke om en tilbakeføring, 
men snarere om en utskiftning eller reparasjon av ødelagte deler. 
Dokumentasjonsarbeidet er rimelig enkelt; skipet ligger der jo, vi kan 
gjøre våre registreringer direkte på stedet. Notatblokken, målebåndet 
og fotoapparatet er de viktigste redskapene.

En tilbakeføring til utgaven fra 1911, 1916 eller 1940 er en annen sak. 
Det krever utskiftning av nesten hele dekksoverbygget akter og om-
fattende ombygginger på hoveddekket. Et nytt banjerdekk må legges 
inn i lasterommene. Brennoljetankene må rives ut, kullbaksene må 
gjenoppbygges.

I rapporten vil en finne at noen områder om bord er bedre dokumen-
tert enn andre, noen perioder likeså. Dokumentasjonsgrunnlaget for 
en tilbakeføring til må  skje på grunnlag av skriftlig materiale, eksis-
terende tegninger, erfaringer fra andre skip, mulige spor om bord og 
ikke minst intervjuer med gjenlevende mannskapsmedlemmer. Det 
er mulig at krigsversjonen ville kunne dokumenteres enda grundige-
re, om innsamlingsarbeidet hadde fortsatt et år til. Fremdeles gjenstår 
å få innsyn i den ikke ordnete delen av Nortraship-arkivet i 
Riksarkivet. Det er i den delen som er ordnet at vi har funnet opplys-
ningene som tegner et rimelig godt bilde av skipet i krigsversjon. 
Men forfatteren føler likevel at det er noe som mangler: Bilder. 
Kanskje kan man ved å bruke tid i britiske museer finne materiale 
som kan tegne skarpere konturer av Hestmanden under Nortraship.

Det har vært et utfordrende arbeid å gå inn i D/S Hestmandens his-
torie. Prosjektet startet i oktober 1995 og ble avsluttet i mai 1997. I 
denne tiden har jeg lært skipet å kjenne i detalj, og jeg har møtt man-
ge mennesker med tilknytning til skipet i en eller annen form. Ikke 
minst de krigsseilerne som jeg har intervjuet får meg til å reflektere 
over hva et menneske kan mobilisere av fysisk og mental styrke i en 
abnorm situasjon som en krig jo er, og samtidig bevare sin forstand 
etterpå. Var det ikke for disse personenes ønske om å formidle sine 
erindringer fra krigsårene 1940 - 1945, ville dokumentasjonsoppga-
ven vært mindre innholdsrik, og rapportens kvalitet ville stått i for-
hold til det

13



De opptrer også i bakgrunnen når forfatteren prøver å finne svar på 
hvor skipet vil finne sin plass i den historiske sammenhengen. Men 
det er samtidig mitt håp at rapporten vil bli vurdert som nøytral i 
spørsmålet om tilbakeføring eller restaurering.
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2 Metode

Hardanger Fartøyvernsenter har siden 1992 utført en rekke doku-
mentasjonsoppdrag på verneverdige og vernete fartøy. Vi har som 
regel kommet inn på et tidspunkt i prosessen der eieren av fartøyet 
allerede har samlet inn mye dokumentasjonsmateriale på egen hånd. 
Vi har tatt dette materialet inn og bygget videre på det i arbeidet.

Hestmanden sin posisjon i det frivillige fartøyvernet har vært «hel-
dig», i den forstand at de som har arbeidet for skipet, har visst hvor 
viktig det er å ta vare på dokumentasjonsmateriale av alle slag.

Et skip av Hestmandens størrelse genererer store mengder informati-
ve elementer eller momenter, alle potensielt viktige. Når en på for-
hånd ikke vet annet om oppgaven enn at historisk-tekniske opplys-
ninger skal samles inn «med hovedvekt på tidsrommet for siste ver-
denskrig», sier det seg selv at omfanget kan bli stort.

Forfatterens dokumentasjonsarbeid har i stor grad fulgt den meto-
dikken som Hardanger Fartøyvernsenter har utviklet gjennom erfa-
ringer fra tidligere utførte oppdrag av denne typen. Etter en periode 
med «feltarbeid» i form av kartlegging av kilder, granskning av dis-
se, registrering av skip og gjenstander, intervjuarbeid og innsamling 
av øvrig dokumentasjonsmateriale, starter det koordinerende arbei-
det. Det blir utarbeidet en foreløpig disposisjon for rapporten. 
Innsamlete opplysninger settes inn i de rammene, eller skjemaet om 
en vil, som rapportens disposisjon utgjør.

Disposisjonen inneholder element med innebyggete spørsmål, der 
opplysninger som mangler, dermed kommer til syne. For eksempel: 
Fins der fartssertifikat fra byggeåret? Fins der dekksdagbøker fra et 
aktuelt tidsrom? Kan man se spor etter et fjernet skott? Osv, osv. Vi 
finner svar på spørsmål, konklusjoner blir trukket, og vi vet etter en 
tid hva som mangler i den «formelle» delen av den skriftlige doku-
mentasjonen.

Etter en tid med slikt puslespillarbeid kan en starte et mer målrettet 
søk etter spesielle opplysninger. Informasjonen som ligger i det inn-
samlet dokumentasjonsmaterialet er ikke avgjørende i denne fasen: 
Alle opplysninger er fremdeles like viktige - mengde er like viktig 
som kvalitet.

Dokumentasjonsmaterialet blir etter hvert identifisert og kategori-
sert. Rapportens disposisjon danner bakgrunnen eller fundamentet i 
en mosaikk, bestående av kanskje tusenvis av opplysninger. Den sis-
te fasen av arbeidet er fremstillingen av det innsamlete materiale i en 
ordnet form. Tegninger og bilder blir avfotografert, skisser blir ren-
tegnet for bruk som illustrasjoner. Materialet blir samlet og presen-
tert i en rapport, tilpasset oppdragsgiverens behov eller krav. På sikt 
vil alle dokumentasjonsrapporter følge en standard som utarbeides 
av Fartøyvernsentrenes Fellesråd i løpet av 1997.
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Rapportutkastet blir presentert for oppdragsgiver i en korrekturutga-
ve, før den blir rettet og endelig publisert.

Forfatteren har utarbeidet en rekke historisk-tekniske dokumentasjo-
ner, der det er gjort bruk av metodikken. Disse rapportene er blitt 
skrevet i en essayistisk, snarere enn i en teknisk-vitenskapelig og «in-
geniør-preget» form. Begrunnelsen for dette har flere momenter: 
Metodikken er vel kjent gjennom journalistikken, som forfatteren har 
mange års erfaring fra. Presentasjonsformen gir forhåpentligvis en rap-
port som er lett leselig i sin litterære form, den gir handling til tørre 
facts.

Metodikken krever i seg selv ingen akademiske forutsetninger for å 
bringe frem et vellykket forskningsresultat. Men dokumentasjonsar-
beid krever kunnskaper og erfaring innenfor en rekke fagfelt: Skips- 
og båtbygging, maritim historie og kulturhistorie osv. Erfaringene gir 
muligheter for å oppdage teorier, sannsynlige kombinasjoner, rela-
sjoner og sannheter i historikken. Det er muligheten for å oppdage 
sammenhenger som i mange tilfeller gir svar på problemstillingene. I 
denne rapporten har slike situasjoner oppstått nesten daglig.

Ved å bringe inn et historisk kapittel, som denne rapportens kapittel 
4, Driften av skipet, oppstår der en mulighet for at rapporten blir et 
verken - eller: Er det en historisk rapport eller en teknisk rapport? 
Eller kanskje begge deler?

Rapportens første del er en kulturhistorisk beskrivelse av skipets til-
blivelse og liv frem til i dag. Den andre delen er en teknisk-historisk 
del, som behandler skipets dekk hver for seg. Dette har både fordeler 
og ulemper. Fordelen er at man kan følge utviklingen for et aktuelt 
område om bord fra første dag og frem til vår tid. Ulempen er at man 
kan miste kontakten med helheten i bildet.

Forfatteren er av den oppfatning at en beskrivelse av skipets liv pre-
sentert i en kronologisk ordnet historisk oversikt er en nødvendighet 
for å forstå detaljer som oppdages gjennom feltarbeidet.

Skipets eksistens var preget både av kontinuitet og epoke. Driften, 
vedlikeholdet, reparasjonene og ombyggingene var en eneste lang 
prosess, som gjør det vanskelig å dele årene inn i epoker. Man finner 
etter forfatterens oppfatning bare ett epokeskille i Hestmandens liv. 
Det skjedde i 1946-47, da skipet ble bygget om og modernisert.
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3  Et skip ble bygget

3.1 Innledning

Skipsverftet Martens, Olsen & Co ble etablert på Laksevåg (i dag en 
bydel i Bergen kommune) i 1882, dannet ved et oppkjøp av de tre na-
bobedriftene Graneverftet (et treskipsverft), Laxevaag Dok (en tørr-
dokk fra 1872) og Laxevaags Værk (jernstøperi). I løpet av et par år 
ble verftet landets største og mest moderne jernskipsbyggeri. Men de 
dårlige konjunkturene arbeidet mot verftet fra første stund, og etter 
bare fire års drift sprakk ballongen. Skipsbyggeriet ble satt under li-
kvidasjon. Kreditorene fikk stablet på beina ny virksomhet, 
Interessentskapet, senere A/S Laxevaags Maskin & Jernskibsbyggeri. 
Verkstedet bygget ca. 140 skip frem til sammenslåingen med Bergens 
Mekaniske Verksted i 1929.

Tegningene

Verkstedet på Laksevåg hadde ingeniører som fremstilte alle de de-
taljtegningene som var nødvendige for byggingen av jern- og stålski-
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Laxevaags Maskin- & Jernskibsbyggeri, fotografert trolig 1899. Verkstedet lå sentralt til i sjøbassenget innerst i 
Byfjorden. Vi ser byen Bergen, med Nordneshalvøyen på andre siden av fjorden. I bakgrunnen Skuteviken og 
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På verftet ligger to skip på slippen, beddingen ved siden av er tom, men et skip ligger under kjelekranen. Til høyre 
tørrdokken.
Ukjent fotograf. Foto i Bergens Sjøfartsmuseums arkiv.



pene. Hovedansvaret for linjene og løsningene for bygg nr 104 hadde 
trolig sjefkonstruktør William Reiffenstein. Hans navn figurerte på fle-
re av tegningene. Skipsingeniør Frode Rasmussen var førstetegner på 
«Skibstegnekontoret» og har sannsynligvis vært mester for andre.

Tegnearbeidet ble utført delvis med blyant på hvit kartong, delvis 
med blekk på kalkerpapir eller lerret. Blant tegningene som er regis-
trert for skipet, fins det utgaver av alle tre slagene.

Etter hvert er det samlet en hel del tegninger av bygg nr 104, som 
Hestmanden var betegnet som i byggeperioden. Mange av tegninge-
ne har vært tilgjengelige siden 1911, andre siden Norsk 
Veteranskibsklub kjøpte skipet i 1980 og fikk overta noen av bygge-
verftets egne tegninger. Nærmere tretti nye tegninger ble funnet i 
1994.

I slutten av 1920-årene ble Laxevaags Maskin- og Jernskibsbyggeri 
kjøpt opp av Bergens Mekaniske Verksted, BMV. Verkstedet lå plas-
sert innerst i Solheimsviken i Bergen, Laxevaags et par kilometer len-
ger ute. Etter oppkjøpet fortsatte verkstedet som egen bedrift, men 
driften ble samkjørt med, og for en stor del styrt, fra «Viken».
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BMV sin tid som skipsverft var over i 1980-årene. Det som da het 
BMV Laksevåg kom på salg og ble omsider kjøpt opp av et annet ber-
gensverft, A/S Mjellem & Karlsen. I den usikre perioden mellom 
nedleggelse og salg ble det gjennomført mer enn en opprydding i 
kontorlokalene på Laksevåg. Stadig sto det søppelcontainere på for-
tauet utenfor tegnekontoret. Mangt som hadde karakter av antikva-
risk gods gikk nok på fyllingen, og mye forsvant til private hjem.

Men mye ble tilbake, og i 1992 fikk Laksevåg kulturhistoriske foren-
ing gjennom en «lynaksjon» mot containerne berget fra kondemne-
ring ca. femti halvmodeller, en rekke protokoller og tegningsskap.

Det var dette lynangrepet som berget kulturskatten, som dette teg-
ningsarkivet kan kalles, for fremtiden. Nå ligger det trygt forvart bak 
metertykke betongmurer og venter på en systematisk registrering.

Mellom de flere tusen tegningene ligger det ca. 40  med påtegningen 
«No 104» eller «No 155». Det er tegningene for D/S Hestmanden og 
skipets maskin. De ble funnet i 1994 under forfatterens arbeid med 
dokumentasjonen  av D/S Stord, bygget på Laksevåg i 1913. Flere av 
maskintegningene var felles for både Hestmanden og Stord. 
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Tegningene ble utlånt til Hardanger fartøyvernsenter for kopiering 
til senere bruk.

Hestmandens tegningsunderlag består i dag delvis av originaler og 
delvis av kopier. Norsk veteranskibsklub fikk overta originaler fra 
arkivene på Laksevåg i 1981. Disse er i dag deponert ved Norsk 
Sjøfartsmuseum, sammen med blåkopier fra Det norske Veritas sitt 
arkiv. I tillegg til disse er en håndfull blåkopier fra Trondhjems me-
kaniske Værksted oppbevart ved Trondhjems sjøfartsmuseum.

Bredalsholmen dokk og fartøyvernsenter har kopier av alle kjente 
tegninger, og Hardanger fartøyvernsenter har et relevant utvalg til 
bruk i dokumentasjonsarbeidet.

3.3 Byggingen

Det ligger en kontrakt i arkivet på Bergens Sjøfartsmuseum. Den lig-
ger sammen med en stor samling andre kontrakter, protokoller og 
regnskapsbøker som samlet utgjør en bit av forretningsarkivet for 
A/S Laxevaags Maskin- &  Jernskibsbyggeri. 

Denne kontrakten er spesiell for oss: Den inneholder vilkårene for 
byggingen av verftet sitt nybygg nr 104, et lastedampskip på 195 fot, 
1260 dødvekttonn og 979 brutto registertonn, med sertifikat for 100 
passasjerer, for Vesteraalens Dampskibsselskab i Stokmarknes. Ved 
dåpen fikk skipet navnet Hestmanden, etter en karakteristisk fjell-
rygg ikke så langt fra rederiet sitt gamle hovedsete ute i Vesterålen. 

Kontrakten, som var datert 11. november 1910, var undertegnet av 
Vesteraalen-selskapet sin administrerende direktør Arnt Johannesen 
og Laxevaag-direktøren James Bower.

Partene var enige om innholdet og byggesummen på 239.500 kroner. 
Men kontrakten var inngått med det forbehold at generalforsamlin-
gen i dampskipsselskapet, som skulle holdes et par uker senere, slut-
tet seg til kontraheringen. Byggesummen skulle betales med 25 pro-
sent når kjølen var strukket, de neste 25 prosent når spantene var 
kommet opp, og nye 25 prosent når skipet var satt på vannet. 
Restbeløpet skulle betales kontant ved overlevering.

Kontrakten, som var på bare tre sider, inkluderte en profiltegning, en 
skipsspesifikasjon og en maskinspesifikasjon. Skipsspesifikasjonen 
på 23 sider ga en detaljert beskrivelse av byggemetode, materialvalg, 
utførelse, innredning og utrusting av skroget. Den ti sider lange mas-
kinspesifikasjonen fortalte hvilken konstruksjon og stålkvalitet dele-
ne i maskin og kjel skulle ha, hvilket utstyr maskinen skulle ha og 
detaljer omkring det elektriske anlegget.

I følge kontrakten skulle skipet være klart for levering senest i sep-
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tember 1911. Eventuelle forandringer i spesifikasjonen skulle medde-
les skriftlig til verkstedet før arbeidet tok til.

Bygg nr 104 var konstruert på tegnekontoret på Laksevåg. Verkstedet 
hadde lang erfaring med bygging av jern- og stålskip; kontakten med 
skipsbyggingsmiljøet ute i Europa, spesielt i England, var god. 
Norske ingeniører med ambisjoner reiste utenlands for å studere 
skipsbyggingsfaget. Ikke sjelden ble nøkkelfolk på både konstruk-
sjons- og håndverkssiden hentet inn fra utlandet. Det var slik den 
skotske skipskonstruktøren, senere verftsdirektør James Bower  var 
kommet til Norge og Laksevåg.

Hovedansvaret for linjene og løsningene for bygg nr 104 hadde som 
nevnt trolig sjefkonstruktør William Reiffenstein. Hans navn figurerte 
på flere av tegningene.

Underleverandørene både på råvaresiden og for metallbearbeidende 
maskiner lå i Tyskland, USA og Storbritannia, mest det siste. 

Det første tegnet på at Laxevaags hadde startet med forberedelsene 
til bygg nr 104, finner vi i en regnskapsjournal, datert 19. desember 
1910 . Da ble det overført penger til lønningskonto for bygging av 
skrog nr 104 og maskin nr 155.

Tegnekontoret fremstilte kort tid etter kontraheringen de første nød-
vendige tegningene for en melding av skipet til klasseselskapet, Det 
norske Veritas. Veritas hadde avdelingskontor i Bergen under ingeni-
ør Thorvald Larsen sin ledelse. Ofte var det ingeniøren Karl Salvesen 
som representerte Larsen overfor verftet.

All korrespondanse mellom byggeverftet og klasseselskapet gikk via 
bergenskontoret. Det dreide seg i første rekke om telegrammer. Disse 
ble gjerne stadfestet med brev og tegninger gjennom posten. 
Telegrammene ble samlet i Veritas sin mappe for skipet og er i dag i 
stiftelsen Hestmandens eie. Materialet er deponert på Norsk 
Sjøfartsmuseum.

Det gikk naturligvis også korrespondanse mellom verftet og 
Vesteraalske. Der fins lite bevart av brevkopibøker fra Laxevaags 
Maskin-og Jernskibsbyggeri. Dessverre har bare deler av 
Vesteraalskes gamle forretningsarkiv har vært tilgjengelig for forfat-
teren. Derfor inneholder denne rapporten ikke opplysninger fra den-
ne korrespondansen. Men Ofotens og Vesteraalens 
Dampskibsselskap planlegger å overføre sitt gamle arkiv til en of-
fentlig arkivinstitusjon. Dette vil i fremtiden kanskje kunne gi anled-
ning til å finne korrespondanse mellom verftet og rederiet fra bygge-
perioden.

Vi vil i dette kapitlet følge byggeprosessen for skrog nr 104 fra må-
ned til måned gjennom korrespondansen mellom Laxevaags og 
Veritas. 
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Det første rekommanderte brevet vardatert julaften 1910 og fulgte 
tegningene av veivakselen og kjelen. En uke senere oversendte 
Veritasingeniør Salvesen verftet sine tegninger av profilen, midt-
skipsseksjonen, hylseskottet, kollisjonsskottet, ror og propellramme 
samt tanktopp og maskinfundament til Kristiania.

I løpet av en kort uke var tegningene tilbake i Bergen i approbert - 
godkjent - stand. Veritas hadde gitt sine kommentarer i form av på-
tegninger med rødt blekk på blåkopitegningene. Verftet fremstilte så 
nye, korrigerte tegninger, og byggingen kunne ta til.

De neste ukene i januar 1911 gikk telegrammene frem og tilbake mel-
lom Bergen og Kristiania. Veritas stilte blant annet spørsmål om ned-
lasting og fribord, som ville innvirke på materialdimensjonene, og 
det ble stilt spørsmål om dypgående, høyeste fart osv. Verftet svarte. 
Dypgående fra overkant kjøl ville bli 16 fot 6 tommer, fart ikke over 
10 knop. Skipet ville bli bygget i samsvar med reglene for Veritas-
klasse +1A1 med fribord, med tilførsel 1D (steel).

Bygg nr 104 var en såkalt spardekker (av engelsk spar - sperr). Et 
spardekk var et lett beskyttelsesdekk som var «sperret» ut over ho-
veddekket, beregnet på lett last og passasjerer. Dekket kledde inn ho-
veddekket og førte til at fribordshøyden kunne økes. 

Det var spesielle regler for dimensjoneringen av spardekket. Mens 
hele skipet var bygget i stål og jern, var spardekket og båtdekket i tre 
på stålbjelker.
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I følge spesifikasjonen skulle skipet ha et gjennomgående hoveddekk 
av stål. Alle skott og hus var også i stål, om en så bort fra styrehuset 
og bestikken på båtdekket, som var i tre.

De fleste materialdimensjonene var oppgitt i spesifikasjonen. 
Dessuten fikk skipsbyggerne materiallister med mengde og dimen-
sjoner fra avdelingsformennene. Disse hadde mottatt sine oppgaver 
fra ingeniørene og tegnekontoret. Stålplatene til hud og dekk, vinkel-
stål til spant og stivere, kneplater, rundstål til støtter og andre deler 
som samlet utgjorde skroget, var bestilt spesielt for dette skipet. 
Stålverkene rundt om i Europa hadde sortiment som innkjøperne på 
skipsbyggeriet kunne velge i for de enkelte funksjonene i skroget. 
Verkene hadde salgsagenter i Norge, og verftet handlet som regel 
gjennom agentene.

Alle stålleveransene måtte følges av materialsertifikater. Stålverkene 
sendte materialprøver til et prøveselskap for approbasjon. De tyske 
verkene benyttet Germanische Lloyd og Bureau Veritas. De engelske 
og skotske stålleverandørene brukte Lloyds Bureau of Shipping. Den 
eneste norske underleverandøren til skroget, Strømmens Værksted, 
brukte Det norske Veritas.

Sertifiseringsselskapene kontrollerte strekk- og bruddstyrken på prø-
vebiter av de forskjellige stålkvalitetene i spesielle prøvejigger. Etter 
prøvingen ble godkjenningsstempelet påført sertifikatet, som siden 
ble sendt til tilsynsmannen for skipet som ble bygget. For bygg nr 
104s vedkommende var det Det norske Veritas. På spesielle skrogde-
ler, for eksempel den støpte ror- og propellrammen fra Strømmens 
Værksted, ble godkjenningsstempelet dessuten hamret inn i stålet. 

Stiftelsen Hestmanden har samlet de fleste materialsertifikatene for 
bygg nr 104. De er i dag deponert på Norsk Sjøfartsmuseum.

Påskriften på sertifikatene røper at der var mange handelsledd inne i 
bildet fra Laxevaags bestilte stålet gjennom agentene og til stålet ble 
losset på verftet. Mens mye av stålet både til skroget, kjelen og mas-
kinen ble bestilt hos Browne & Tawse i Dundee i Skottland, kunne 
smelteverket like gjerne ligge i Ruhr eller Düsseldorf i Tyskland. Det 
var stålkvaliteten, smeltemetoden og den fremtidige anvendelsen 
som bestemte produksjonsstedet.

Samtidig med at skjelettet av spant og stivere reiste seg på beddingen 
på Laksevåg, var andre verksteder på verftet opptatt med delproduk-
sjon. Tegnekontoret hadde utarbeidet et hundretalls målsatte detalj-
tegninger for fremstilling av f. eks. vanntette dører, skylight, daviter, 
riggbeslag, rekkeseptere, rorkvadrant, rattsøyler, dampstyremaskin 
osv. Modellverkstedet formet støpemodeller i tre til spesialbeslag, el-
ler lette frem tidligere modeller fra andre skip for bruk på ny. Det 
som ikke skulle støpes, ble smidd, for eksempel rekkesepterne. De 
ble senkesmidd i en såkalt senke, en presse der septrene ble smidd i fa-
song i en nedsenket form.
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Maskinverkstedet startet tidlig byggingen av dampmaskinen og ho-
vedkjelen. Maskin og kjel fikk sitt eget byggenummer, nr 155.

Spesielle deler som verkstedet ikke støpte selv, ble bestilt fra underle-
verandører.

Tremodellene som mye av utstyret til nybygg nr 104 ble støpt fra, er 
for lengst gått tapt. Men i arkivmagasinet til Laksevåg kulturhistoriske 
forening i Bergen, et steinkast fra det gamle verkstedsområdet, er det 
bevart verktøy fra flere av håndverksavdelingene på verftet.

Vi skal ikke gå i detalj vedrørende materialdimensjonene for de en-
kelte delene i skroget. I stedet henviser rapporten til de aktuelle teg-
ningene. På disse kan en finne alle de nødvendige målene.

Tidlig i spesifikasjonen var det gjort rede for skipet sine fire vanntette 
skott. Avsnittet var formulert slik:
«Skibet faar 4 vandtætte skud incl. hylse og kollisionsskud - alle føres op til 
spardæk. I hylseskuddet paa hoveddæk anbringes en dør paa hver side for in-
dgang til kahyt med tætningsarrangement som Veritas billigst maatte tilla-
de. Dørene maa dog blive let haandterlige til daglig brug. Kjedelskuddet iso-
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Kollisjonsskottet forut på spant 87 var ett av skipets fire vanntette skott. Det strakte seg fra tanktoppen og opp til spar-
dekket.
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening.

Vanntette skott



leres ved, at der med passende mellemrum forenfor dette skud opsættes et 
plankeskud af 2½» pløiede planker, og mellemrummet fyldes med kisselguhr 
eller annet godt isoleringsstof.» 2

I hylseskottet på hoveddekket skulle det være en dobbeldør: En jern-
dør i jernskottet og en fyllingsdør i tre i treskottet innenfor, for inn-
gang til kahytten (salongen). Over bunnstokkene og opp til under 
hoveddekket sto hylseskottet på spant 5. Det var ført videre på spant 
9 som fremskott i peaktanken/akterskott i maskinrommet. På hoved-
dekket sto akterkanten av maskincasingen på spant 10.

Laxevaags hadde midt i januar 1911 mottatt i retur den approberte 
profiltegningen fra Veritas med påskrift om å føre et vanntett akter-
skott opp til spardekket. Verkstedet sendte derfor en forespørsel til 
tilsynsmannen:
«Paa vor approberede profiltegning for vor nybygning S/S NO: 104 er an-
merket at et vandtæt skud skal føres op i agterkant af maskinen fra hoved til 
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Verftets tegning av den vanntette døren på skott 7 på hoveddekket. Døren gjorde det 
mulig å skalke inngangen til 1. plass salong. I praksis sto denne døren åpen. En van-
lig fyllingsdør i tre stengte salongen til daglig.
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening.



spardækket.
Da dette for kahytsindredningens skyld bliver vanskelig at udføre, beder vi 
Veritas hvis mulig at avse fra dette om saa mere da maskin & kjedelcasingen 
føres vandtæt opover, det øverste dæk. —-.»
Tegningen er ikke kjent.

Veritas svarte at skottet måtte opp. Men det kunne utstyres med en 
vanntett dør med 18 tommers terskelhøyde.

Verftet modifiserte tegningene og la inn et skott på spant 7 på hoved-
dekket. Kontraktens beskrivelse av «en dør paa hver side for indgang til 
kahyt...» ble med andre ord ikke oppfylt. Der fins heller ingen tegnin-
ger som viser dette skottet med mer enn én dør. Verftet sin tegning 
No 16 (SFI nr 510.01.01) for en vanntett dør på skott på spant 7 er 
også et bevis på dette.

Samtidig kan en undre på hvordan det opprinnelige arrangementet 
for et vanntett skott og innredningen i salongen kan ha sett ut. Der er 
flere spor på tegningene som viser at den er forandret. (Rapporten 
drøfter spørsmålet i kapittel 7 Hoveddekket.

Bygg nr 104 hadde to lasterom. Disse gikk over tre dekk - det neder-
ste på tanktoppen, det neste på lette underromsbjelker/banjer-
dekksbjelker, og det øverste på hoveddekket. Veritas hadde bemerk-
ninger vedrørende bjelkeavstanden på underromsbjelkene, og 
Laxevaags måtte øke dimensjonen på dem for å beholde arrange-
mentet.

Som tidligere beskrevet, var spardekket og båtdekket utført som tre-
dekk på dekksbjelker av stål. Spesifikasjonen uttalte at
«SPARDÆK og baddæk af godt tørrede, udsøgte, mest mulig kvistefrie ahl-
furuplanker efter Veritas regler...»
«Plankebredden overalt 5’’. Baaddæk af 2 ¾’’ tykke planker. Alle dæksplan-
ker med nodt i kanten for atbholde paa drevet. Galvaniserede dæksskruer. 
Dækkene drives med 3 drev, beges, pudshøvles og indsættes 2 gange med 
olje».

Veritasreglene spesifiserte 3 ¾ tommers tykkelse på spardekket. På 
de første tegningene av midtspantet kan vi se at Laxevaags har skre-
vet inn denne dimensjonen. Men det er ikke bare i dag at en kan ha 
vanskeligheter med å fremskaffe gode materialer i riktig størrelse. 
Verftet må ha møtt dette problemet, for 25. januar ble det sendt tele-
gram til Veritas om tillatelse til å redusere tykkelsen:
«Veritas - Christiania
Skib 104 tre trekvart toms tykke dæksplanker vanskelig at opdrive kan tre 
enkvart eller tre enhalv benyttes. Laxevaags.»

Veritas aksepterte i telegram dagen etter at tykkelsen kunne redu-
seres til 3 ½ tomme.

I spesifikasjonen sto en omfattende beskrivelse av bunntankene og 
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deres fylle/lufte-arrangement. Om piggtanken akterut leser vi:
«…og fra høieste top i peaktanken agter føres saa luftrør af tilstrækkelig 
størrelse til maskinrummet.»

Og lengre ute i spesifikasjonen:
«ALLE TANKER undtagen peaktanken forud, faar luftrør til maskinen og 
regulerungskranen for fyldning - ogsaa i maskinen, saaledes, at en mand i 
maskinen kan regulere fyldningen paa alle tanker.»

De utarbeidete tegningene over ballastarrangementet ble sendt til 
Veritas-kontoret i Bergen i begynnelsen av februar. Avdelingssjef 
Larsen sendte dem videre til Kristiania med anmerkning om at han 
syntes løsningen  for lufterørene var dårlig. Opplegget ville føre til at 
vann kunne renne ut i maskinrommet, mente han. Og hovedkontoret 
mente det samme; tegningen fikk anmerkning i rødt. Laxevaag modi-
fiserte opplegget slik at lufterørene ble ført opp til over dekk, som 
var vanlig praksis.

For øvrig foreligger der en tredje (blåkopi-)tegning over ballastarran-
gementet. Den er datert 2/11 1911 og har overskriften 
«Ballastarrangement for S.S Hestmanden» Altså så sent i byggeproses-
sen at skipets navn var offisielt. Blåkopien fins i Sjøfartsdirektoratets 
arkiv og må således ansees som den korrekte.

I begynnelsen av april vekslet verftet og Veritas telegram om bjelke-
dimensjonene i lukekarmene i banjerdekket. De knappe telegramtek-
stene medførte at Veritas ba om presisering av verftet sine ønsker. 
Bergenskontoret måtte sende av gårde et brev med skisse over hvor-
ledes en hadde tenkt seg arrangementet, før hovedkontoret i 
Kristiania ga tillatelse til forandringene.

Samme måneden ble det tegnet en forsikring for kjelen gjennom sjø-
forsikringsselskapet Æolus i Bergen.

Utover våren ble det vekslet telegram om en feil på tegningen av kje-
len og om forandring av klinkingen av tanktoppen. I juni sendte verf-
tet et brev med tegning av løsbjelkene for lastelukene i spardekket. 
Der var forskjell på verftet sin løsning - redegjort for i spesifikasjonen 
- og Veritas sin forskrift. Svarbrevet fra Kristiania ga verftet tillatelse 
til å utføre bjelkene etter skissen. 

I juni ankom en sending kondensatorrør fra England. Agenten J. B. 
Helmers i Bergen sendte regning på 818,98 kroner. Da var allerede 
stålplatene for kjeleskallet kommet fra leverandørene Lanarkshire 
Steel Co. Ltd i Motherwell og Stewart & Lloyds Ltd i Mossead i 
Skottland. De ble skipet med D/S Tronda, som seilte mellom 
Skottland og vest-Norge. 

Ut i juli hadde Vesteraalske sin inspektør - ofte den kommende kap-
teinen - kanskje kommet med en bemerkning om høyden på rekken/
rekkverket. Vi vet naturlig nok ikke noe om dette var tilfelle, men 17. 
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juli hadde Laxevaags sendt et brev til Veritas og anmodet om å få re-
dusere rekkehøyden. Veritas avviste ønsket under henvisning til re-
gelverket. Samtidig ble verftet oppfordret om å be om besiktigelse fra 
Skibskontrollen i saken.

I august mottok verkstedet propellakselen, thrustlageret og veivtap-
pene i herdet støpestål, alle Lloyds-godkjent, fra det tyske verket 
Gutehoffnungshütte i Oberhausen. Samtidig kom de tre fyrgangene 
og medfølgende sertifikater fra A. F. Craig & Co. Ltd i Paisley i 
Skottland.

Arrangementstegningen (eller kontraktstegningen, om en vil, siden 
den var vedlagt byggekontrakten) har detaljer ved seg som tyder på 
at det ble gjort mindre rettelser på den. Vi har alt nevnt skottet på 
spant 7. Men der er også spor på tegningen av et utvisket skott mel-
lom hoveddekket og spardekket på spant 56.

I korrespondansen finner vi forklaringen i et telegram fra 8. septem-
ber:
«veritas kristiania
no 104. kan skud mellom hoved og spardæk spant 56 sløifes, rederiets forlan-
gende, telegrafer laxevaags»
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Bergenske Dampskibsselskaps D/S Vega fraktet jern og stål fra britiske stålverk til  verftet på Laksevåg. Skipet seilte i 
fast rute mellom Norge og Storbritannia.
Foto: Norsk Sjøfartsmuseum.



Veritas hadde ingen innvendinger, og skottet ble fjernet fra tegninge-
ne.

Men vi er ikke ferdige med skottet på spant 7. Døren i skottet ledet 
inn til 1. plass salong. Passasjerene måtte stige over en dørstokk med 
18 tommers (45 cm) høyde. Regelverket for spardekkere forlangte en 
slik høyde fordi korridoren på dekket over, der nedgangen til salon-
gen lå, var åpen ut mot akterdekket.

Den 4. oktober, knappe halvannen måned før den tekniske prøvetu-
ren skulle gå, ba verftet om tillatelse til å senke høyden på dørstok-
ken:
«veritas kria
kan dørkarm i skud syv under spardæk nybygning 104 gjøres 12 tommer 
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En skotskprodusert kutte- og lokkemaskin fra Laxevaags Maskin & Jernskibsbyggeri. 
Maskinen kunne lokke (slå hull) i bjelker og plater for nagler og bolter.
Foto: Bergens Sjøfartsmuseum.



høi. Rederiets udtrykkelige ønske telegrafer
laxevaags»
Svartelegrammet kom samme dagen:
«laxevaags, bergen.
Tærskelhøide 12 Tommer kan akcepteres. naar Døren vandtæt og af Styrke 
til besigtelsesmandens Tilfredshed samt alltid lukbar. 
Veritas»

Verftet fremstilte en ny tegning av døren og sendte en mann av gårde 
med den til ingeniør Coch  på Veritas-kontoret inne i byen for god-
kjennelse.

Mot slutten av måneden sendte verftet inn anmeldelsesskjema for det 
elektriske anlegget til Tilsynet ved Elektrisitetsvæsenet, 4. distrikt. 
Anlegget ble besiktiget og godkjent noen dager etter.

Bare en uke før prøveturen sendte Veritas i Bergen byggebeskrivel-
sen for D/S Hestmanden (Laxevaags No 104) inn til hovedkontoret i 
Oslo. 

I følgebrevet fra Veritaskontoret i Bergen møter vi på skipets navn 
for første gang. Men på verftet hadde navnet vært kjent lenge. Både 
på skroget, på skipsklokken, på brofronten, på livbåtene og livbelte-
ne sto navnet påmalt eller innhugget.

Noen ord om byggebeskrivelsen: Veritaskontrolløren førte journal over 
besiktigelsene. Alle kontrollerte mål ble ført på spesielle skjema, gjer-
ne med skisser til. Disse skjemaene ble bundet inn i alfabetiserte pro-
tokoller for hvert byggeår og plassert i Veritas-arkivet i Kristiania.

Norsk Sjøfartsmuseum har oppbevart en mengde slike protokoller. 
Men dessverre mangler byggebeskrivelsen for Hestmanden. Den er 
mest trolig gått tapt i en av de mange ryddeaksjonene i Veritas-
arkivet.

Veritas’ avdelingskontor i Bergen har heller ikke tatt vare på arkiv-
materialet for Hestmanden. Det har lenge vært fast regel at avde-
lingskontorene bare tar vare på materiale vedrørende skip i ti år.

Det mest kortfattete telegrammet fra byggeperioden var datert 21. 
november 1911 og lød:
«veritas kristiania
Hestmanden laxevaags 104, færdig idag, iorden
verit»

Den 25. november møtte Laxevaags-direktør Bower på Midthordland 
Notarialkontor for i vitners nærvær «…at afgive Forklaring til Grundlag 
for bilbrev for dampskibet Hestmanden…», som det het. Han oppga ski-
pet sine hoveddimensjoner, opplyste at kjølen ble strukket 18. mai 
1911 og at skipet ble sjøsatt 23. september. Skipet var eiet av A/S 
Vesteraalens Dampskibsselskab, og fører var kaptein A. Martinussen.
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Bower betalte stempelavgiften på fem kroner og gikk. Hestmanden 
var ferdigbygget.

Sjøfartsdirektoratets arkiv har en fyldig mappe for dampskipet 
Hestmanden, med kjenningssignal MGWP, senere LECN. Her finner 
vi mellom mye annet også målebrevet fra november 1911. I tillegg 
ligger et arkivomslag med oversikt over fem gamle arkivsaker. To av 
dem kjenner vi igjen fra byggekorrespondansen - avslaget vedrøren-
de søknaden om å redusere høyden på rekken og avslag på søknad 
om å utføre klosettrørene av støpejern med blybunn. Selve saksdoku-
mentene er vekk og ikke til å oppspore, bare journal- og arkivpakke-
nummerne er tilbake. (J.nr 7147/1911 i arkivpakke 9A og 10016/11 i 
arkivpakke  17A3-11)

Vi har ingen indikasjoner på at Hestmanden ble bygget eller utrustet 
annerledes enn det spesifikasjonen sa. Der fins ikke noe eget regn-
skap for byggingen i arkivet etter Laxevaags Maskin & 
Jernskibsbyggeri. Men i regnskapsprotokoller fra perioden finner vi 
igjen poster som har med innkjøp til skipet å gjøre. For mange av dis-
se postene er det knyttet leverandørens navn. Flere av disse navnene 
er kjent i det bergenske næringslivet, og mange av bedriftene eksiste-
rer i dag. Men de færreste har tatt vare på 85 år gamle fakturakopier, 
brosjyremateriell eller annet som kan beskrive utstyret firmaene le-
verte til Hestmanden i 1911.
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Denne halvmodellen av D/S Hestmanden hang i mange år i VDS’ hovedkontor i Stokmarlnes. I dag er modellen ut-
stilt i Hurtigrutemuseet i Stokmarknes.
Foto: Magne J. Hansen

Det ferdige skipet



3.4 Underleverandørene

Vi har tidligere sagt litt om innkjøpet av jern og stål til byggingen av 
skipet. Verftet hadde en moderne maskinpark og eget jernstøperi. 
Råjernet ble kjøpt inn fra smelteverk og valseverk utenlands og støpt 
til maskindeler, utstyr, beslag o.l.

Dekksutstyr og annen utrustning ble for en stor del også kjøpt inn i 
ferdig tilstand. Leverandørlisten var lang. En del av verftets brevko-
pibøker, journaler og kassabøker fra byggeperioden er bevart i 
Bergens Sjøfartsmuseum, og disse gir en god oversikt over hvem som 
leverte hva.

Nedenfor følger en oversikt over registrerte underleverandører for 
bygg nr 104.

Brown & Towse, Dundee, Skottland: 
Jern- og stålgrossist. Fremskaffet leveransene til bygg nr 104 fra føl-
gende stålverk:

Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Tyskland: 
Hudplater og spantvinkler
Gutehoffnungshütte, Walswerk Oberhausen, Tyskland: 
Hudplater
Consett Iron Co. Ltd, Durham, Skottland: 
Bulbvinkler
Palmers Shipbuilding & Iron Co. Ltd, Tarrow-on-Tyne, England: 
Vinkler, bulbs, bulbvinkler.

Nielsen & Danielsen, Christiania og Bergen: 
Stålgrossist. Leverte stål til bygg nr 104 fra følgende tyske verk:

Thyssen & Co. Mülheim a.d. Ruhr: 
Div. skipsstål
Rheinische bergbau- u. Hüttenwesen-Actien-gesellschaft , 
Düsseldorf: 
Div. skipsstål

Strømmens Værksted, pr. Kristiania: 
Akterstevn/ propellramme i støpestål
Dorman, Long & Co. Ltd., Middlesbrough, England: 
Stålstag til maskinen
Stewart & Lloyds Ltd., Skottland: 
Stålplater, stagbolter og nagler til hovedkjelen
The Lanarkshire Steel Co. Ltd, Motherwell, Skottland: 
Stålplater og stag til hovedkjelen
Craig & Co. Paisley, Skottland: 
Fyrganger til hovedkjelen
Cochran & Co. Ltd., Skottland: 
Donkeykjel
Kr. Bruset, Todalen på Nordmøre: 
Mulig leverandør av dekksplank
Pusnes Støberi & mek.Værksted, Arendal: 
Støpegods til vinsjer og capstan, også komplette vinsjer
Sam Taylor & Sons, Skottland: 
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Ankere og ankerkjetting
Klaus Reimers, Bergen: 
Pålegging av Bell’s patent «Deco» gulvbelegg
Helmers, Bergen: 
Kondensatorrør til maskinen
Hartmann, avd. ktr. Bergen: 
Vannstandsapparater, duplexpumper
Kannreuther & Co., London: 
Kjetting
Gutehoffnungshütte, Oberhausen, Tyskland: 
Propellaksel, thrustlager, veivtapper
Brovoll (muligens Trondheim): 
1 livbåt (travljebåt av trondhjemstypen, «trondhjemmer»)
Jørgensen & Vik, Grimstad: 
1 livbåt
Schjøtt & Co. Bergen: 
Livbelter
Seilmaker Chrisitiansen (trolig Christensen), Bergen: 
Bølgedemper
Kjelstad & Co.: 
Trematerialer
And. Linnekogel & Søn, Kristiania: 
Kullfyrt bysse
Hans B. Mowinckel, Bergen: 
Rigg og manilla, div. fortøyningsgods, gulvbelegg og matter, blokk-
makervarer, tredreiearbeid
C. Krohn, Bergen: 
Optikusarbeid (kompasser og korrigering)
Urmaker B. Knudsen, Bergen: 
Ur
Hjertholms Galvaniske Anstalt, Bergen: 
Fornikling (trolig av messingdetaljer)
Didr. Andersen A/S, Bergen: 
Lysventilglass
Berle & Co., Bergen: 
1 brannslokkingsapparat
Teknisk Bureau Ltd., Bergen:
Installasjon av elektrisk anlegg. Satte trolig deler av arbeidet vekk til 
A/S Irgens & Schumann, Bergen.
Chr. Stührmann, Hamburg: 
Fittings til halvmodellen
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4 Driften av D/S Hestmanden
Når vi snakker om skipet Hestmanden i en eller annen versjon, me-
ner vi hvordan skipet fremsto i en nærmere beskrevet periode. Mens 
skipets profil eller hovedtrekk ikke forandret seg før i 1947, foregikk 
der en så å si kontinuerlig utskiftning av utstyr og materiell om bord. 
Med i skipets daglige drift hørte det generelle vedlikeholdet, men 
også de nødvendige utbedringene etter mindre og større havarier. 
Ser en på opplysningene om skipet i detalj, vil en straks oppdage at 
både skroget og utstyret ble skiftet ut bit for bit i en kontinuerlig pro-
sess. Innenfor en angitt periode kan skipet ha fått skiftet ut f. eks. en 
rekke pullerter, fått nye lukelemmer, dekkslys av en forbedret type, 
en ny livbåt med andre mål enn tidligere osv.

Derfor blir beskrivelsen av Hestmanden for en gitt periode nødven-
digvis et kompromiss eller en kombinasjon av flere sannheter. 
Sannheten om skipet er altså mange sannheter.

I gjennomgangen av det omfattende kildematerialet støter man hele 
tiden på opplysninger om disse utskiftningene. Ofte ble de opplyst i 
forbindelse med, eller som bisetninger i reparasjonsbeskrivelser.

Når forfatteren har valgt å beskrive skipets utvikling ved å dele det 
opp dekk for dekk og beskrive det utvalgte området i en kronologi, 
er dette gjort utfra hensynet til oversikten. Men ulempen med denne 
formen for regi er at en mister historien av syne. Rapporten beskriver 
skipets teknisk-historiske utvikling, og behovet melder seg for å for-
teller «historien i historien», i kronologisk orden. Begrunnelsen for å 
skrive en biografisk del i rapporten er at en dermed kan få en forstå-
else av hvordan, men også hvorfor, utbedringer og reparasjoner ble 
utført. Vi kan anta som sikkert at der reparasjoner og utskiftninger 
ble foretatt utenfor Norges grenser, ble det brukt lokale underleve-
randører. Derfor kan man si som sikkert at visse typer inventar eller 
dekksutstyr for en nærmere angitt periode ikke nødvendigvis er i 
samsvar med verken spesifikasjoner eller utstyr som er bevart fra ski-
pet.

Historien beskrives i form av ekstrakter fra skipets dagbøker der dis-
se er kjent, fra rapporter av annet slag, sitater fra publikasjoner, sjø-
forklaringer og intervjuer.

Journalene

De første årene ble journalføringen utført i ulinjerte protokoller. 
Journalføringen for skip i kystfart i denne tiden var ofte så som så. På 
Hestmanden ser det ut til at dagbok ble ført fra første dag.

Dagbøkene inneholdt foruten de daglige opplysningene om vær, 
vind klokkeslett og seilas også detaljer av interesse for skipets drift. 
Eksempler er detaljer om lasten, observasjoner langs leden, utførte 
vedlikeholdsoppgaver, verkstedsopphold og klassinger. Men en vik-
tig plikt var å føre inn alle skader som måtte oppstå på skip, last eller 
tredjeperson, bunnberøringer og havarier. Journalen var et juridisk 
bevismiddel og måtte føres med dette for øye. Alle innføringer av be-
tydning ble derfor signert av flere.34



Til nå kjenner vi til bare få av skipet sine journaler, dekksdagbøker 
og maskindagbøker fra tiden før 2. Verdenskrig. Den første boken 
dekker tidsrommet 1. april 1914 til 3. oktober 1915. Boken er i OVDS 
sitt eie og er oppbevart ved avdelingskontoret i Stokmarknes. 
Amanuensis Tore Nilsen på Bergens Sjøfartsmuseum har brukt denne 
boken som kilde i forbindelse med artikkelen om skipet i museets 
publikasjon Sjøfartshistorisk årbok 1993. Det er en kopi av dagboken de 
første journalutdragene i denne rapporten er hentet fra.

Tidsrommet november 1915 til august 1921 står fremdeles åpent. 
Men to nummererte dagbøker fra 1920-årene er tilgjengelige. Dagbok 
nr 2 dekker tidsrommet august 1921 - mars 1926, og nr 3 tidsrommet 
mars 1926 - oktober 1929. Bøkene tilhører i dag Stiftelsen 
Hestmanden, etter at Norsk Veteranskibsklub fikk dem fra VDS i 
1980.
Det var vanlig at utskrevne dagbokskladder og renskrevne dagbøker 
ble oppbevart om bord blant skipet øvrige papirer. Tid om annen ble 
bøkene sendt i land til rederikontoret for arkivering. Utover de oven-
for nevnte bøkene mener OVDS at selskapet ikke har flere av skipets 
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gamle dagbøker.

For tiden i Nortraship er det dokumentert at skipet jevnlig leverte ut-
skrevne dagbøker (både dekksdagbøker og maskindagbøker) til 
Nortraships informasjonsavdeling (Information Department). Vi 
kjenner til flere brev der informasjonsavdelingen omtaler nærmere 
angitte bøker.

Riksarkivets arkiver etter Nortraship utgjør i følge «Håndbok for 
Riksarkivet» 1.750 hyllemeter arkivmateriale. I dag er 1.090 hylleme-
ter ordnet og katalogisert. Hovedparten av det uordnete (og dermed 
utilgjengelige) materialet ble avlevert til Riksarkivet da Direktoratet 
for sjømenn ble nedlagt. Store deler av denne avleveringen består 
imidlertid av to store sammenhengende, ordnete serier (skipsdagbø-
ker og hyreregnskaper). De mangler bare registrering og katalogise-
ring, før de er tilgjengelige for forskere og andre brukere. Det er der-
for håp om at Hestmandens dagbøker fra 2. Verdenskrig befinner seg 
i Riksarkivet, og at de kan gjøres tilgjengelig for forskning om ikke 
altfor lang tid.

For tidsrommet 1945 til 1955 kjenner vi til noen få maskindagbøker. 
Dekksdagbøker har vi derimot ikke funnet.

Høvding Skipsopphugging har tatt vare på gammel skipskorrespon-
danse (1911 til 1920) som fulgte skipet, samt rapporter, flere kladder 
og maskin- og dekksdagbøker for den tiden skipet var i deres eie. 
Maskindagbøkene dekker tidsrommet 1956-1964, mens tre dekksdag-
bøker dekker tidsrommet september 1958 - mars 1963. Skipet ble lagt 
opp i Meisfjorden ved Sandnessjøen i 1963/64.

I tillegg fins en del maskinrapporter på løse ark, den første fra no-
vember 1955.

Dekksdagbøkene, og senere maskindagbøkene, gir oss et godt inn-
trykk av den daglige driften av Hestmanden. Dessverre er der som 
nevnt mange hull i kronologien. Men de bøkene som tross alt fins, er 
utmerket kildemateriale når en skal dokumentere skipets kulturhis-
torie.

Et fartøy i helårs norsk kystfart blir utsatt for harde påkjenninger. Da 
Hestmanden ble satt i fart i 1911, var det norske sjømerkesystemet 
heller ufullstendig, tross en aktiv utbygging av både fyr og sjømer-
ker. I 1924 var der ca 8.100 faste og 2.000 flytende sjømerker langs 
kysten.

Sjøkartene var heller ikke så detaljerte som i dag med hensyn til 
grunner og båer, så kystruten Kristiania - Kirkenes ga skipet god an-
ledning til å skaffe seg slitespor på skroget. 

Å holde skipet sjødyktig var kostbart, men naturligvis nødvendig for 
eieren. Mannskapet holdt skipet i god stand gjennom kontinuerlig 
vedlikehold. Slipp- eller dokksettinger opptil flere ganger i året var 
vanlig, enten for vanlig puss, klassing, eller etter f. eks. grunnstøtnin-
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ger. Da utførte man samtidig reparasjoner som hadde vært midlerti-
dig utbedret.

Det er ikke slik som mange tror, at gamle stålskrog er «originale». 
Trefartøyer ble fornyet nå og da på grunn av råte. Hestmanden sitt 
skrog ble også fornyet bit for bit, av mange årsaker. Disse kunne 
være bunnberøringer, med skade på hudplater, spant og  propell 
som følge. Eller skader oppsto under manøvrering til eller fra kai. 

Dekksdagbøkene meldte om stadige møter med sjøbunnen eller kai-
puter. Som vi skal se utover i kapittelet, hørte småskadene til i dag-
ligdagen. Vi vil omtale generelle hendelser som er av historisk av in-
teresse, og de skrogskadene som ble registrert. En del reparasjoner er 
omtalt. Eventuelle detaljer fra disse er omtalt i de kapitler i rappor-
ten, der de passer naturlig inn i beskrivelsen.

4.1 Tidsrommet 1911 - 1940

Vi skal i det påfølgende ta for oss skipet Hestmanden i fart, både på 
norskekysten, men også i fart for Nortraship i årene 1940 til 1945. For 
å få et best mulig bilde av skipets drift, som ofte førte til små eller 
store skader med påfølgende reparasjoner, er det nødvendig å sette 
hendelsene inn i en uavbrutt kronologi.

En del av stoffet vil være kjent fra før. Noe kan leses i andre kapitler i 
rapporten, i Reidar Stavseths bok På nordnorsk kjøl eller i Tore L. 
Nilsens artikkel om skipet i Bergens Sjøfartsmuseums årbok for 1993. 
De øvrige opplysningene, langt de fleste, er hentet fra upubliserte kil-
der som dagbøker eller offentlige dokumenter. Disse er hentet i arki-
ver i Riksarkivet, Sjøfartsdirektoratet, Bergens Sjøfartsmuseum, 
Norsk teknisk museum og Laksevåg kulturhistoriske forening. 
Andre opplysninger stammer fra intervjuer med tidligere mann-
skapsmedlemmer. For de fleste sitatene er kilden opplyst.

Hestmanden ble satt i fast rutedrift 23. november 1911. På denne ti-
den fløt der jevnlig korrespondanse mellom Sjøfartskontoret i 
Handelsdepartementet og rederiets tekniske inspektør Thv. Larsen i 
Trondheim vedrørende 39 såkalte redningsputer. Sjøfartskontoret av-
slo å godkjenne dem som livbelter fordi skipet skulle gå i kystfart. 
Dermed ville myndighetene ikke utstede passasjersertifikat for ski-
pet. Larsen svarte at redningsputene var køyhodeputer som var inn-
rettet som livbelter.

Hestmanden fikk sitt passasjersertifikat for 100 passasjerer først 21. 
desember 1911, men først etter å ha anskaffet en ekstra livbøye og et 
reserve styrekompass. Faktisk kunne skipet føre inntil 335 passasjerer 
i kystfart, dersom antallet livbåter var tilstrekkelig. Dette hang sam-
men med det store  dekksarealet skipet hadde. 

Som nevnt tidligere, mangler vi den første journalen for skipet. I 
Sjøfartsdirektoratet sitt skipsarkiv finner en heller ikke mye informa-
sjon om de første årene. En bit av et arkivmappeomslag fra 1911 er 

37

1911



det eneste vi kjenner. Det viser til en sak i 1912, journalført som nr 
8870/1912. Teksten på mappeomslaget viser til en sjøforklaring i an-
ledning en brann i forrommet på Hestmanden 12. august 1912. Men 
sakspapirene er forsvunnet.

Så tidlig som i 1913 var Hestmanden en tur til England. Turens for-
mål kjenner vi ikke til. Den 8. desember befant skipet seg i farvannet 
mellom Middlesbrough og Stockton da dampskipet Daleham støtte 
inn i Hestmanden. I skadebesiktigelsen ble det opplyst at Daleham 
traff området like foran broen på babord side og knuste jollen og ska-
det en skrogplate. 

Den første interessante hendelsen vi finner omtalt i journalen fra 
1914/15 er fra Skagen i Lofoten 30. september 1914. Den er beskrive-
nde for situasjonen man opplevde i mange av anløpshavnene i Nord-
Norge:
«Kl 5 emd gik man op til jagt  W. F. Christie af Salten for at indlaste endel 
sild. Denne laa paa indre havn. Idet man skulde passere jagt Polarstjernen 
der laa for Anker, svingede denne henimot D/S Hestmanden. D/S 
Hestmanden der hadde vinden om styrbord drev samtidig ned mod jagten, 
grunden hertil er at man ikke turde bruge nogen større fart da det var trangt 
paa havnen. Jagerbommen tog fast i rækverket om bagbord med den følge at 
denne bræktes nogen anden skade kunde ikke mærkes. D/S Hestmanden fik 
rækverket samt broen om bagbord beskadiget. Grunden til uheldet skyldes 
alene den stærke vind. Paa broen var kapteinen og lods Iversen.»

Men dagen var ikke over før noe lignende skjedde igjen:
«Forhalede fra sjøite Activ af Wivelstad. Efter at ankere var ophivet idet 
man strak skibet agtenover ved hjælp af maskinen drev dette ned mot bau-
gen paa Activ. Stængestaget tog fat i ankeret med den følge at stangen bræk-
tes og faldt ned. Kupelen paa luxlampen k(n)ustes, ingen anden skade kunde 
mærkes…»

Den første hendelsen som muligens medførte bunnskade er fra Røst i 
oktober 1914.
«Da man kom ditop, var der saa lite vand at skibet tog bund saa man ikke 
kom indtil bryggen.»

I november anløp Hestmanden Bergen og gikk straks i dokk ved 
Georgernes Verft, i den såkalte Dikkedokken (etter verftseieren 
Annanias Kristoffersen Dekke):
«Avgik til Dikke dokken kl 8 fmd. Kom ind i dokken Kl 10 fmd, bundsmurte 
og cementerte for & agtertanker, peaktanken ligesaa klosettanken cementer-
tes. malede udenbords samt laste og fodmerkerne for og agterud.»

Den 2. desember var Hestmanden innom Bodø, der skipet møtte en 
jakt igjen, denne gang jakt Anna Kristine. Sammenstøtet medførte at 
jaktens jagerbom brakk. Journalen forteller at kaptein Sannes for-
handlet med jakteeieren om skadebeløpet før skipet gikk videre.

«3. Desbr 1914. Avgik for Harstad. Kl 5.55 fmd - ved Risørenden Kl 8.30 
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fmd - idet man gik gjennem renden kunde man fra broen saavidt merke ski-
bet strøg grunden…»

I januar 1915 var Hestmanden ankommet Hull for å ta inn en kullast:
«Styrte op floden efter lodsens anvisning optil Victoria Dock. Ved indseilin-
gen til Docken satte strømmen skibet ned mot Pier Lock med den følge skibet 
fik en stor bule paa øverste plate og Rækverket indbøiedes og beskadiget 
midtskibs om b.b…»

Måneden etter var skipet igjen i England og Victoria Dock i Hull:
«Begyndte arbeide Kl 8 fmd div skibsarbeide, malede skibets navn midtskibs 
samt to norske flag.»
Vi kan lese flere steder i journalen at det påmalte navnet og nasjona-
litetsmerkene stadig ble frisket opp med ny maling. Vi finner også en 
opplysning om at brannpøsene var blitt skrapet.

20. juli 1915 ankom Hestmanden Trondheim med en kullast fra 
England. Etter lossing ved Kulkompagniets kai, ble skipet trimmet 
ned forut for dokksetting på Trondhjems mekaniske Verksted noen 
dager senere:
«Efterat dokken var lenspumpet blev man opmerksom paa at rorstammen 
var beskadiget saa meget at skibet ikke kunde gaa tilsjøs igjen uten reparati-
on. Da skibet ikke har vært i berøring med grund eller kai, siden kollisionen 
med pieren i Hull den 10de januar iaar, maa denne skade paa roret være en 
følge herav.

Samtidig startet arbeidet med å rive ut lugarene for å gi plass til utvi-
delsen av kullbaksene.

For at verkstedet kunne få utført reparasjonsarbeidene, måtte kjølpu-
tene i dokken bygges opp, og Hestmanden ble derfor dokket ut igjen. 
Dagen etter var dokken klar. Det ble sluppet ca 20 tonn vann ned i 
kjettingkassene og båret rujernsbarrer frem på fordekket for å trimme 
skroget opp akter. Det ble holdt sjørettstakst over rorskaden og en 
bunnskade, som var oppdaget. Journalen antydet at den kunne skri-
ve seg fra en grunnstøtning ved Tjuvholmen 23. februar 1915.

Under sjørettens besiktigelse ble det også anført en skade på en av 
lukekarmene og et brukket halegatt akter. Begge skadene var opp-
stått i England.

I dagene som fulgte ble de skadete bunnplatene tatt ut og rettet. 
Rivearbeidet i lugarene på 3. plass fortsatte. Journalen forteller også 
at skorsteinen ble forlenget.

Oppholdet i dokken varte til 12. august, men skipet ble liggende 
ennå noen dager for avsluttende arbeider. Journalen har en omfatten-
de beskrivelse over flere sider av arbeidene som ble utført:
«Havarireparation:
Fornyelse av underste rorstamme med uttagning av roret, løstagning av 
plater og armer. Der tilpasses ny stamme. Roret opsat paa plads med opfø-
ring av rorløkker.
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Propelakselen  indtaget for besigtigelse, akselledningen undersøgt.
Bundreparation. Platenumrene regnet agtenfra:
Kjølplate No 1 avkappet et stykke agtenfra, der tillagdes kjølplate No 2 der 
fornyedes og blev 18’ x 35’ 5/8’’.
Do. No 3 uttoges og rettedes. Do. No 3 uttoges og rettedes. Do. No 4 utto-
ges og rettedes. Do. No 5 uttoges og rettedes.
Stb. side:
No 2 rettedes paa plads. No 3 uttoges og rettedes. No 4 do. do.. No 5 do. do..
Bb side:
No 5 rettedes paa plads. Paa st.b. side var 23 bundstokker med spanter mere 
eller mindre bøiet, rettedes paa plads. 
Nødvendig durk i maskinrummet opptoges. Cementering av skibsbunden 
paa havarerte parti foretoges.
Optagning av kul og nødvendig garnering av kulbaksene for tankprøv-
ning(?).
Skibsbunden rengjordes. 2 gange maling med patent.
Paa dæk. Utbedring av rækverket og toprække i ca 35 fodts længde om bb 
samt opretning av springplater med list samme steds. Forlukekarmen opret-
tedes paa b.b. side. Nye bundplader for begge kjettingstoppere og nye bolter 
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for samme, samt en ny bøile. Nye pal-tasker ankerspillet.
Fornyelse av 12 fot teakrekke paa broen stb.
Fornyelse av et halegat agter st.b.
Utfør(t) arbeide vedrørende besigtigelsen samr endel forandringer.
Alle tankene fra for til agter rengjordt og cementeret, rendestsnene ligeledes.
Tanktoppen rengjordt og paasat tjære og cement.
Prøve foretat paa alle tankene. Garneringen i rummene repareret. 
Drikkevandstanken repareret og malet samt cementvasket. Kjættingskassene 
rengjordt og al kjetting utbakset og besigtiget. Forpiken rustpikket og malt. 
Forrummet ligeledes rustpikket og smurt med et strøg Danbolin.
Kulbaksen rustpikket og  smurt med 2 strøg Danbolin.
Fire lugarer paa hver side utrevet og omgjort til kulbakser. Disse er blit 
rustpikket og smurt med et strøg Danbolin ligledes er blit hugget hul i skot-
tet mellom boksene og rummet med faste dører dører og hager for skalkning. 
Hullene i skottet er paasat for eventuel indlasting av trælast der kan stikkes 
ind fra jerndækket.
3die plads lugarene agterut paa hovedækket er blit indredet til offisersluga-
rer, samt en til kjøtskab. 3die plads forut under hoveddækket er blit utrevet 
og omgjort til lastrum.
Mandskabslugarene forut er pudset samt endel lugarer agterut. Skorstenen 
forlænget 4 fot samt opflytning av skorsteinsmerket.
En masse smaareparationer er ligeledes foretat saasom kabysrør til mand-
skapslugaren der er blit ers(t)attet med nyt.
Rorledningen repareret og besigtiget. Etpar halegat repareret. Closetpumpen 
overset og repareret - o.s.v.»

 I september 1915, under anløp Ålesund, var skipet nedpå:
«Ved ankomsten blev skibet beordret at lægge til kai No 2 paa indsiden av 
havnen, under indhivningen tog skibet bunden…»

En «Indberetning til Sjøfartskontoret» etter skipskontrollørbesøk i 
Bergen april 1917 ligger i Sjøfartsdirektoratets skipsarkiv. 
Hestmanden var innom byen på vei til England. Med kapteinens 
håndskrift ble følgende meddelt på skipets eget brevpapir:
«Hr. M. Døsen, Skibskontrollen, Bergen. Deres paalæg angaaende rednings-
materialer er utført. 1 fateflaate bygget paa 6 fater, med haandstropper, vand 
og brødtanke. 2 oliekander til livbaatene, endel boxer hermetik, endel olietøi 
til baatene.
D/S Hestmanden, 20/4-17. Ærbødigst H. Kjelstrøm, fører.»

Den risikofylte nordsjøfarten krevde særskilte tiltak om bord i skipe-
ne. Vesteraalske fikk i september 1917 et pålegg fra Sjøfartskontoret 
om å anskaffe en motorisert livbåt da skipet seilte i krigsfarvann. 
Rederiet ved teknisk inspektør Thv. Larsen, som satt ved kontoret i 
Trondheim, ba straks om en utsettelse for kravet til Hestmanden var 
tilbake i Norge igjen. Søknaden ble innvilget kort tid senere. Om den 
motoriserte livbåten ble anskaffet og satt om bord, har forfatteren 
ikke kunnet bringe på det rene. 

I november 1917 ble Hestmanden rekvirert for alliert fart av den bri-

41

1917



tiske regjering, mot sterke protester fra Vesteraalske. Det norske 
mannskapet gikk i land, og skipet ble i stedet bemannet av britisk be-
fal og mannskap. Frem til januar 1919 kjenner vi derfor ikke noe til 
skipets bevegelser.

Først i 1919 ble Hestmanden levert tilbake til Vesteraalske. I boken På 
nordnorsk kjøl av Reidar Stavseth, som ble skrevet til Vesteraalskes 75 
årsjubileum i 1956, blir det opplyst at skipet ble tilbakelevert i febru-
ar. Men alt i januar, under anløp i South Shields (Newcastle) fikk ski-
pet pålegg (på norsk) om å hvitmale alle livbøyene og påføre skipets 
navn og hjemsted på bøyene, livbeltene og livbåtene. Samtidig ble 
kapteinen pålagt å ordne med «Galesjebetræk og skraatseil paa livbaate-
ne, redningsvester, olieklæder og materiell, medecinkisten at overhale». 
Videre skulle han skaffe «…2 sikkerheds lamper og reserve signalflag». 
Trolig ble skipet tilbakelevert i januar, all den tid pålegget var gitt av 
norsk kontrollmyndighet.

Hestmanden var omfattet av klassebesiktigelser i 1919. 
Fartssertifikatet ble fornyet for fire måneder under en inspeksjon i 
Tyne Dock i England i januar 1919. I mai samme året ble skipet om-
besiktiget til Klasse +1A1 med fribord, gjeldende for fire nye år.

En protokoll i OVDS-arkivet i Stokmarknes er merket «reservedele 
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for skibene». Den er datert 1919. På sidene som omhandler 
Hestmanden står det opplyst at en reservepropell var lagret på 
Laxevaag, altså på byggeverkstedet. Samtidig står det opplysninger 
om en rekke inventar og utstyr som lå lagret på Vesteraalskes lager i 
Bergen dette året. Vi vet ikke hvor lageret befant seg.

Listen så slik ut:
«25/9:  1 varmeapparat til H,   tidligere tilhørt Nordland
8/12:  1 jernkøi til H    « « Richard With
 1 jernkøi, 1 stort lugarspeil,  « «  Vesteraalen
 1 vaskeservant, 1 vandkande  « «  Andenæs turist
 1 spildvandskande  « « « «
 1 karaffelhylde   « « « «
 1 sofa sætepute   « « « «
 2 stk sofa sæteputer innbragt fra H»

I august ble skipet dokksatt på Aker for reparasjonsarbeider på skro-
get og maskineriet, samt bunnsmøring. I november og desember var 
skipet innom verkstedet igjen for å få reparert veivakslingen.

Hestmanden gikk til Aker i mars dette året for å få utbedret veivaks-
lingen igjen. To måneder senere ble skipet dokket for bunnsmøring 
og småreparasjoner på skroget, maskineriet og vinsjene. I august bar 
det i dokk nok en gang, denne gangen for utbedring av skrogskader 
akterut.

I oktober 1921 var skipet på vei ut fra Tafjord på Sunnmøre etter los-
sing av turbinrør til kraftanleggene som var under bygging:
«…Et øieblikk efter hugg agterskibet et par ganger i bunden. Der blev straks 
slaat stop til maskinen. Støtene føltes litt agter for broen…»
«…Idet maskinen atter sattes igang merket man imidlertid at propellen var 
skadet.»
«…rekvirert dykker for at besigtige skibets bund og propeller… 2 vinger 
borte fra propellen.»

Senere gikk skipet i dokk i Trondheim og fikk ny propell fra 
Laxevaags, som hadde reserve på lager.

I desember var skipet innom Aker for å få utført en reparasjon på kje-
len.

I februar 1922 kom skipskontrollen om bord på «alm. skibsbesøk» 
mens Hestmanden losset i Kristiania. 
«1. Der maa anskaffes 7 korklivbælter og repareres alle bælterne. Dette er for 
mandskapet. For passagerer om der føres maa der være et livbælte for hver 
person ombord. 
2. 1 livbøie kaseres og plaseres en ny i stedet.
3. Ingen certifikater tilgjengelig. Skal kunne forevises. 
4. Kupling og straalerør paabendsles brandslangen». 

I slutten av måneden gikk Hestmanden inn Kristianiafjorden i tett is. 
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Ved anløp Verpen konstaterte man at spissene på alle propellvingene 
var slått av, trolig av is.

Skipet gikk i dokk på Akers mek. verksted i april for å skifte ut den 
årsgamle propellen. Verkstedsarbeidene ble besiktiget av rederiets 
egen inspektør Ths. Larssen, som hadde utarbeidet arbeidslisten:
«2 strøk Nordens Bundstof. Kjølplate nr. 2 agtenfra utbedres. Forreste leng-
de av bb slingrekjøl utbedres. Buler i agterkant av forluken bb rettes. 
Halegat agter repareres. Rekkverk med støtter på agterdekk repareres. 
Ankerspillet overhalt. Winchene overhalt. Capstan agter påsveises ribber. 
Ny mastekrave for og agter. Rorkjettingen i land, rengjøres, etterses og rep. 
Begge WC-pumper repareres. 7 plater ute for retting av div. buler.»

I mai rente selfangeren Snorre av Sandefjord inn i siden på 
Hestmanden og laget en dyp bule ved luke 1.

Innseilingen til Tønsberg må ha vært et mareritt for både skip og 
mannskap. Omtrent hver gang skipet var innom byen, skrapet det 
over bunnen. Rederiet har nok vurdert ruteanløpet som meget inn-
bringende når Hestmanden kunne fortsette med å skrubbe seg inn og 
ut fra byen år etter år.

I juli bar det inn igjen i dokk på Akers mek. Verksted. Fem plater 
måtte ut for utretting av buler. Samtidig ble det utført klassing av 
kjettingkassen, ballast- og ferskvannstankene. Allerede i september 
gikk skipet nok en gang i dokk på Aker for utbedring av tørrtanken 
under kjelen. Ovnene i mannskapslugarene forut ble byttet ut  med 
nye.

I oktober ble skipet stående på bunnen under lasting av fisk i Melbu.

I november to skipet bunnen i Sandnessjøen og fikk en lekkasje i pe-
aktanken forut. Veritasbesiktigelsen i Bergen noen dager senere re-
sulterte i pålegg om midlertidig tetting ved å støpe en sementkasse 
innvendig rundt lekkasjepunktet.

En måned senere skulle Hestmanden legge til kai i Bodø. Propellen 
slo i kaifundamentet og brakk av et stort stykke av den ene propell-
vingen. Dagboken rapporterte om en «visel lyd» fra propellen på tu-
ren videre.

I slutten av desember var Hestmanden innom Moss og lastet sement. 
Kristianiafjorden var delvis tilfrosset, og isen hadde pakket seg godt 
rundt skipet. Det var umulig å komme seg løs, selv med full kraft på 
maskinen. Propellen slo i isen flere ganger, og dagboken mer enn an-
tydet at propellen måtte ha tatt skade.

Like over nyttårsskiftet 1923-1924 måtte skipet i dokk for utbedring 
av havariskaden fra Sandnessjøen to måneder tidligere. Igjen var det 
Akers mek. Verksted som utførte oppdraget.
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Den norske dampskipsflåten fyrte i hovedsak med kull fra skotske el-
ler engelske gruver. Kullet fantes i en rekke kvaliteter etter hvor det 
var utvunnet. Mens hurtigdampere og marinefartøyer stort sett fyrte 
med magert kull, var det fete kullet enerådende innenfor handelsflå-
ten. Mens Newcastle-kullet sotet voldsomt, var det skotske kullet el-
ler kull fra Wales som regel det foretrukne.

Omkring nyttårstider 1923-24 hadde Vesteraalske antakelig fått til-
bud på kjøp av norsk kull fra gruvene på Bjørnøya og Spitsbergen. 
Den norske industrisatsingen med etableringen av gruvene i Kings 
Bay på Svalbard kunne merkes helt ned på fyrdørken på lille 
Hestmanden, og i slutten av februar kom en ingeniør om bord for å 
foreta sammenliknende prøver med kull fra England, Bjørnøya og 
Kings Bay-gruven på Svalbard.

Prøvene falt ikke heldig ut for det norske kullet, som var både tyngre 
og leverte mindre varme.

I mars måned var en av mannskapene utsatt for en arbeidsulykke 
mens skipet lå ved Menstad i Porsgrunn og lastet salpeter. Den til-
skadekomne ble brakt til sykelugaren, meldte dagboken. Dette doku-
menterer således at Hestmanden hadde sykelugar i hvert fall frem til 
i 1924.

Utover året ble det ikke meldt om særlige uhell. Noen smålekkasjer i 
forpiggtanken førte til at last i underrommet fikk vannskader. Og i 
mai var det ny grunnberøring med akterenden under kaimanøvre-
ring i Moss. I juli gikk Hestmanden i dokk på Nylands Verksted i 
Kristiania for bunnsmøring og vanlig oppussing.

I august tok skipet bunnen to ganger, først i Mehamn, og senere 
utenfor selskapet sitt hovedkontor i Stokmarknes. Under anløp i 
Ålesund fikk skroget en bule forut på babord side. I slutten av sep-
tember gikk skipet over en umerket båe ved Magerøy og fikk to buler 
i kjølplaten like under broen.

I november gikk Hestmanden i dokk på Aker for å smøre bunnen.

Vinteren 1925 bød på mye vær, uansett hvor skipet befant seg. Midt i 
januar var det så sterkt sjødrag langs kaien i Bodø at det ble slått bu-
ler i kullbaksen på babord side, like ved røret fra klosettet på spar-
dekket. I februar lå Hestmanden ved kai i Oslo (byen skiftet navn 1. 
januar dette året). Kjelesjau gjorde at skipet ikke var manøvrerings-
dyktig. Det blåste sterk kuling, og den tunge sjøen førte til at hele 
skipssiden ble påført buler.

Skipet hadde et alvorlig uhell utenfor Egersund på nordtur i april:
«Kommet op mot Viberodden fyr kl 6.10 emd.. Idet man gav høire ror for at 
bøie op sundet til Egersund sprang pludselig styremaskinen istykker. Ved 
nærmere eftersyn viste det sig at kjætting akslen var sprunget paa flere ste-
der, likesaa var selve maskinfundamentet brokket tvers over paa tre steder. 
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Som følge av dette var ogsaa haandstyreanordningen helt ubrukbar.
Man gav straks fuld fart agterover, samtidig slap man begge ankre og fik 
paa denne maate stoppet skibet av just klar av SB land. Gik nu igang med at 
skjære ind taljen paa rorflyndrene agter og ved hjælp av dette og indhiv-
ningsspillet agter fik man manøvrert skibet med sagte fart ind til Egersund 
hvortil man ankom ved 10.25 emd.
   Ved undersøkelse av ankerspillet viste det sig at mellemakslen paa samme 
var beskadiget, likesom formodes spillet ogsaa paa andre maater at være 
ramponeret paa grund av den svære paakjænding ved at man tørnet skibet 
op ved hjelp av ankrene.
   Fik værkstedsfolk ombord og gik straks igang med foreløpig utbedring av 
skadene.»

I mai var det ny dokksetting på Aker for smøring av bunnen og vår-
puss. I juni bar det inn igjen samme stedet for utbedring av en del 
skader på riggen. Styremaskinen ble demontert for utskiftning av sel-
ve fundamentet.

Utover sommeren var skipet flere ganger i berøring med bunnen. Det 
hendte ikke sjelden at slingrekjølene hengte seg opp i bunnen og ble 
bøyd når skipet lå ved kai. Utbedringer ble gjort når skipet gikk i 
dokk.

I september gikk Hestmanden i dokk på Aker igjen for bunnsmøring. 
Det ble oppdaget en bule i kjølplaten på babord side under formas-
ten, som trolig skrev seg fra en bunnberøring i Melbu i juli.

I desember kunne det gått galt. Hestmanden lå i Steine i Lofoten og 
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lastet. Skipet lå for to anker, og med to vaiere i land frå hekken.
«Onsdag 9/12. Vinden var nu S.O.lig laber. Oppklarende veir.
Kl 1 fmd klar med indlastningen. Paa grund av at vinden hadde kantret om 
til S.O., leiet man en større skjøite til at holde agterenden op i vinden, da 
begge ankre stod under læ land.
   Da begge ankre var indhevet fik man slæpewiren rundt propellen paa 
grund av klodset manøvre av slæpeskjøiten, dette bevirket at skjøiten blev 
draget med stor fart mot «Hestmandens» hæk, hvormed skjøitens styrehus 
og mesanmast blev knækket. Anden skade kunde man i mørket ikke konstate-
re.
   Man kunde nu ikke bruke skibets maskine, paa grund av wiren rundt pro-
pellen, fik i en fart løsnet ombord i skjøiten samt meislet av ombord, hvoref-
ter propel og maskin atter var klar.
   I mellemtiden var man drevet ned mot land med langsiden. Det var nu ikke 
andet at gjøre end at sætte stevnen mot en holme (Stenhammer), for saaledes 
at gaa agterenden op i vinden, hvilket ogsaa lykkedes med sakte fart. Det be-
merkes at opankring ikke lot sig gjøre, da man ellers vilde drive ned paa land 
med hele bredsiden. Kommet tilstrækkelig langt op med agterenden, bakket 
man agterover, slap B.B. anker, svinget rundt, hev op og fortsatte reisen…»

I april 1926 gikk skipet hardt i kaien i Farvik utenfor Brønnøysund. 
Dagboken konkluderte med mulig skade på styrbord baug. I juni var 
Hestmanden i Bergen på sørgående tur og støtte inn i D/S Bretagne 
under tillegging på Skoltegrunnskaien. Hekkplaten og rekkverket på 
promenadedekket (båtdekket) fikk noen skader. Kommet til Oslo 
uken etter gikk skipet i dokk for maskinreparasjon. Det ble konstatert 
skade på begge slingrekjølene og en stor bule i styrbords D-plategang 
omtrent midtskips. En trodde skaden kunne ha oppstått i Trondheim 
i april, der skipet ofte tok bunnen når sjøen falt.

Utover sommeren var Hestmanden ofte i kontakt med bunnen på an-
løpsstedene langs kysten. I september gikk skipet i dokk på Aker for 
bunnsmøring og utbedring av skade på begge slingrekjølene. 
Dessuten var det tidligere oppdaget lekkasje i flere nagler i underr-
rommet på babord side og i ferskvannstanken. Flere parti last hadde 
tatt skade av vann som ble stående opp over garneringen.

I november møtte Hestmanden kaien i Harstad så hardt at to lysven-
tiler akter om styrbord sprakk. Det samme skjedde måneden etter, 
under tillegging i Honningsvåg. Da sprakk to ventiler i kapteinsluga-
ren.

Skipet hadde en hard tørn utenfor Eigerøya i Rogaland og over 
Statthavet på tur nordover i november. I all stampingen og rullingen 
hadde ferskvannstanken «gitt seg» og var ikke lenger tett, slik at den 
måtte plugges igjen. 

På et tidspunkt i 1927 søkte VDS Sjøfartskontoret om tillatelse til «…
leilighetsvis å medta fiskere uten å erhverve passasjersertifikat.» Som vi vet 
ble de få passasjerlugarene skipet hadde revet ut under ombyggin-
gen i 1915, og rederiet hadde derfor ingen grunn til å få fornyet pas-
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sasjersertifikatet etter dette. Som nevnt annetsteds hadde 
Hestmanden fra 1911 til 1915 passasjersertifikat for 100 passasjerer i 
kystfart.

Dekksoverbygget akter hadde korridorer på hver side av maskin-
casingen. Disse var åpne mot akterdekket, noe som førte til at hekk-
sjø kunne slå inn. Følgende episode fra 1927 skjedde utenfor 
Jomfruland, på nordgående tur:
«24/3. Storm av N.O. snetykke høi sjøgang. Kl 2.00 v. Log 2.5’ skibet tok 
flere ganger sjø over dæk og fyldte gangene paa agterdæk, hvorved vand 
trængte ned i salonen og beskadiget atskillig proviant som befandt seg i hæk-
skapene. Likeledes blev endel proviant som stod i tønder paa dæk skyldet 
overbord, samt blev endel av dækslasten som bestod av høi delvis beskadiget 
av sjøvand.»

I april ble skipet stående så hardt på bunnen ved kai i Bodø at en reg-
net med skade på bunnplatene. Ved tre tilfeller samme måneden ble 
skipet slengt mot kaiputer og bolverk, slik at skroget fikk nye buler.

27.  mai gikk Hestmanden på slipp på Laxevaags Maskin- og 
Jernskibsbyggeri for klasseettersyn og utbedring av skrogskader. 
Arbeidet skulle komme til å ta to og en halv uke. I mellomtiden flyt-
tet mannskapet på land, for mye av innredningen skulle rives ut for 
kontroll av de innvendige skutesidene. Førstestyrmannen Th. Skog 
beskrev arbeidet slik i dekksdagboken:
«Laxevaag mek. Verk. Hvor skibet blev tat op paa slipen. Ved slipsætningen 
viste det sig at flere baugplater var beskadiget, dette maa skyldes skibets sta-
dige fart i isen i Tønsbergfjorden i løpet av vinteren.»

Oppholdet på slippen varte frem til 16. juni, da Hestmanden gikk ut 
på fjorden for å korrigere kompassene. Førstestyrmann Th. Skog 
summerte senere opp det utførte arbeidet i dagboken:
«Uttaking og oprætning av flere plater i skutesiden og bunden, endel nye 
plater innsattes ligeledes opprættedes endel spant. Platen under skorsten paa 
baatdæk og over kabys fornyedes.»

«Reparation av tanktoppen til akterpeak delvis nye plater innsattes. Kjeden 
til st.b. david renbrændtes og smurtes, strækskruene til al staaende rig skib-
manedes og eftersaaes, delvis fornyelse.
Bomløfter bolte i rendestenene eftersaaes delvis fornyelse.
Ny lossebom og bomløft på aktermasten. Begge kjættingslyrer fornyedes, 
opretning av endel rækstøtter og sproser paa rækverket. Fjærpuffene til ror-
ledning likeså endel skiver fornyedes, alle bolter eftersaaes, delvis fornyelse. 
Peilrøret til nr 1 tank fornyedes. Luftrøret til nr 1 forlængedes til stormdæk-
ket.
Nyt laak og ring til st.b. baksluke. Ankerspil winscherne og styremaskin ef-
tertsaaes og repareredes. Nyt fyllingsrør til forpeaktanken. Byssen bb steke-
ovn repareredes. Reparation av ferskvannstanken i forrummet.
Væggen i akterkanten (av jern) av bestikken fornyedes. Tanktoppen av nr 1 
tank diktedes og endel nye nagler blev innsat.»

«Utriving av salong, sykelugar for besigitgelse av skibssidene og tanketop-
pen. Skibsiden mønjedes 2 ganger. Tanktoppen cementeredes, hvorerfter 
trægulv blev pålakt under linoleum. Utrivning av mannskapslugarene, 
rustbankning og mønsjing av skibssiden, opsætning samme. Utrivning, op-
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sætning av bestiklugaren, dæksslidskerne repareredes, akterdæk og brodæk-
ket under baatene dreves. Reparation og omregulering av tidligere postkon-
tor.»

«Alle buntanker (ballasttanks), peaktanker og ferskvannstanker rengjordes 
og cementertes innvendig. Nr 4 tørtanken insattes innvendig med sløsolje. 
Tanketoppene rengjordes. Tanktoppen til akterpeak innsattes med bestamas-
tic og cement. Forpeak tanktop innsattes med Bestamastic. Beltet i vannlin-
jen rustbankedes og mønjedes 2 ganger.»

«Innvendig malning av mannskapslugarene, baats & tømmermanns lugar, 
kok og tjenerlugarer, postkontor, closetter, styrmannslugarene, 2den maski-
nist og 1 loslugar; røkelugar, sykelugar, skipperlugar, sterrids, salon og 
gangene. Bestiklugar.»

«Utvendig maling av all hvitt og brunmaling på dækshusene og rækverk. 
Maling av baatene og davider, lakering av al teak. Maling av livbøier og liv-
beltekassene, maling av alle navn. Maling av messe og kabyssen innvendig.»

Skipskontrollen var om bord og kontrollerte alle mannskapslugare-
ne, redningsmateriellet og sertifikatene. Det ble gitt pålegg om å 
fremskaffe «anerkjendelse» av det elektriske lysanlegget.

Besiktigelsen ble utført av ingeniør O. B. Nygaard fra Veritas sitt ber-
genskontor.

Sommeren gjennom var skipet igjen på grunn både i Bodø, i 
Henningsvær og to gangar på Aukra. I september bar det i dokk på 
Aker igjen, for en plate på styrbord side akter var så skadet at den 
måtte skiftes ut. Trolig var det møtet med sjøbunnen ved kaien i 
Bodø som var skyld i skaden.

I oktober ble skipet stående hardt i grunnen ved dampskipskaien i 
Gravdal i Lofoten.

Vinteren 1928 var skipet i kontakt med bunnen i kanalen inn til 
Tønsberg, ved kai i Trondheim og utenfor Borgestad Fabrikker ved 
Menstad. 

I mars var skipet innom på Aker for å få utbedret en propellskade, 
før det seilte nordover i ruten.

Djupklakflua er en flu på 3 meters dybde i leden mellom Ålesund og 
Kristiansund. Dekksdagboken opplyste i slutten av mars dette året 
om en grunnstøting med svært hard kontakt akter. Hestmanden ble 
derfor undersøkt av dykker da skipet kom til Trondheim. 
Veritasingeniør Knudsen forlangte skipet losset og dokksatt for repa-
rasjon. 9. mars ble det holdt sjøforklaring i byretten, og først 3. april 
gikk skipet ut av dokken.

I juni subbet skipet igjen over bunnen under broen ut fra Tønsberg, 
og i juli ble det dokking på Aker for reparasjon av styrbord slingre-
kjøl, smøring og oppussing. Det regnet kraftig, så smøringen ble bare 
så som så.
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Skipet hadde bunnkontakt eller slo an med propellen fire ganger i lø-
pet av august og september.

30. september var Hestmanden innom Borkenes på tur nordover. 
Ved ankomsten fikk kapteinen melding om en brann i et lagerskur 
ved sildoljefabrikken. Lensmannen ba om at skipet bisto ved slokkin-
gen.

Styrmann Sven Hertzberg beskrev senere det som skjedde der i dekks-
dagboken, i et avsnitt som har nærmest episke kvaliteter:

Alvoret i hendelsen ga seg tydelig til kjenne i beskrivelsen. For 
Vesteraalske var det også meget viktig at hendelsen var utfyllende 
beskrevet i dagboken, for det sto om store verdier. Hestmanden og 
mannskapet sin innsats for å redde sildoljefabrikken var overbevi-
sende, det sørget styrmann Hertzberg sin pliktoppfyllende beskrivel-
se for.

Dekksdagboken ble signert av styrmann Sven Hertzberg, båtsmann 
Bendik Kristiansen, matros Sigurd Olsen, maskinmester O. Angell og 
kaptein R. J. Falch.

Det blåste hardt på Finnmarken i oktober 1928. Både på nordtur og 
sørtur røk førtøyningsvaiere da skipet var innom Vardø. Den stadige 
påkjenningen på styrearrangementet gjorde at rorkjettingen strakk 
seg, og mens skipet lå i Å i Lofoten ble kjettingen kortet inn med flere 
løkker.

Innom Bergen på sørtur plukket skipet opp en reservepropell som lå 
lagret på byggeverftet på Laksevåg. Hestmanden skulle i dokk når 
skipet kom til Oslo.

I dokk på Aker ble skipet spylt og skrapt. Propellen ble tatt av for ut-
skifting. En bule i slingrekjølen på babord side ble rettet, og rortappe-
ne ble fornyet før bunnen ble smurt og skipet dokket ut.

I slutten av oktober skulle Hestmanden plukke opp en stor, firkantet 
ståltank ved Kjøpmannskjær. Tanken lå tungt i sjøen, og mannskapet 
prøvde å heise den om bord to ganger. Men vaierstroppene skar seg 
over på de skarpe hjørnene på tanken. Tyngre redskap måtte taes i 
bruk, og storslingsen ble rigget til. Men denne ble litt for kort og ble 
forlenget med en litt tynnere slings. Opp kom tanken, men firet en 
meter ned gjennom lasteluken, røk slingsen. Tanken ramlet loddrett 
ned i rommet.

Dekksdagboken konkluderte nøkternt at «uvisst om tanktoppen er ska-
det».

Utover i november og desember hang skipet fast i bunnen både i 
Buviken, i Trondheim, i  Harstad, i Svolvær og i Bodø.

På veg nordover dagen før nyttårsaften passerte Hestmanden 
Tønsberg Tønne. Et slep på motgående kurs presset skipet opp mot 
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«…til Borkenes kl 1300. 
Kommet til kaien, blev man 
ved bud fra lensmannen paa 
stedet, anmodet om at gaa til 
sildoliefabrikkens kai, og as-
sistere ved brandslukningen 
av lagerhuset som stod i 
brand.

Ankom til brandstedet kl 1345 
gik straks igang med sprøit-
ning utover kaien som delvis 
stod i brand. Efter ca 1 times 
arbeide fik man begrenset il-
den rundt brandstedet, hvor-
med hele kaien, alle sildbin-
ger, samt hele inventaret, 
saasom winscher, parafinla-
ger etc blev bjerget, likesaa 
blev ildens fremtrengen til sel-
ve fabrikbygningen stoppet.

Man gik nu igang med sluk-
ningen av selve brandtomten, 
samt kul og kokslager. Senere 
paa kvelden kom slanger fra 
Harstad, hermed behersket 
man hele brandområdet.

I følge anmodning fra hr 
Fachsen paa vegne av assu-
ranseselskabet blev man lig-
gende utover natten og 
fortsatte slukningen; dette var 
nødvendig da vinden øket, og 
det brendte kvikt i brandtom-
ten leilighetsvis med heftig 
opblussen, - de omkringstaa-
ende huser var da sterkt truet.

Blev liggende til kl 6 da man 
fandt ilden saapas dempet at 
man uten resico kunde forlate 
stedet.

Følgende skader paaførtes 
skibet under overnævnte sluk-
ningsarbeide:
Alle lysventiler om b.b. paa 
forskibet sprunget.
Maling paa baugen, dækshu-
se, formast og lossebom 
opblæret, og delvis avflakket.
Forrig er svidd fra øverst til 
nederst, og maa ansees for 
helt svekket.
30 meter brandslange øde-
lagt, og ubrukbar til dette øie-
med.
Donkeypumpen maa efterse-
es, grundet forsering.»



land og varden, og på broen kunne man merke at skipet strøk over 
bunnen to ganger. I kjølvannet fløt det opp rustvann og treverk, men 
ingen lekkasje ble registrert om bord.

Dykkeren som kontrollerte bunnen da Hestmanden anløp Simonsvik 
utenfor Bergen et par dager senere, kunne fastslå at der var avsatt 
langstrakte, dype buler på platekjølen fra forluken og bak til broen. 
Slingrekjølen på styrbord side var bøyd opp, og det hang trefliser fast 
i den.

En tid senere fikk kapteinen vite at et skip var forlist utenfor 
Tønsberg Tønne noen år tidligere. Hestmanden hadde trolig seilt 
over vraket.

Før skipet forlot Bergen, kom der verkstedsfolk om bord og skiftet ut 
nagler i ballasttank nr 1 og 2, som var lekke etter kontakten med vra-
ket. Samtidig skiftet de inn tre lysventiler fremme på babord side, 
som var skadet etter brannslukkingsinnsatsen på Borkenes i 
Kvæfjord i september året før.

Hele vinteren 1929 var Hestmanden stadig på grunn i en rekke hav-
ner nordpå. Fortøyingsvaiere og 6 toms manillatrosser brakk, hale-
gatt brakk, koplingen på capstan’en akter brakk. I mai sto skipet så 
fast ved kaien i Bodø at hurtigruteskipet D/S Nordland måtte trekke 
det av.

Etter en tur til Petsamo i Finland i juni, gikk Hestmanden på slipp i 
Bergen 19. juni, der det lå i ti dager for oppussing. Seks mann kom 
om bord for å hjelpe til i arbeidet.

Styrmannen Erling Olsen summerte oppholdet på slippen i dekks-
dagboken:

«Av det arbeid som er utført ved Laksevaag mek værksted i tiden fra 19/6 - 
29/6 kan nevnes: At begge ankerskjettinger utat og samtlige sjakler efterseth 
av verkstedets folk. Flere plater i bunden utat og rettet likesaa bundstokker 
og spanter. Rækverket oprettet likesaa endel bungler i skibssiden utrettet. 
Skibsbundet skrapet og delvis hakket samt smurt tre gang(,) to gang første 
strøk. Rummene malt i graa patent. Roret har veret opløftet og skamfilingen 
over rorklossen isveiset. Rorkjettingen ilandtat og glødet. Skiver og bolter og 
skivehus efterseth. Ankerskjettingen og sjaklene efterseth. Begge livbaater 
har vært iland og reparert og malt, taljer og blokværk til samme efterset og 
sji(b)manet - livbøier og belter efterset og reparert eller fornyet hvor nødven-
dig. Samtlige wincher og rormaskin overhalt. Ny donkeykjedel indsat. To 
nye forovergaaende stag paa formasten. Alle blokker med tilbehør har vært 
iland til eftersyn flere fornyet. Skibet malt ind og utenbords delvis av skibets 
mandskab og delvis av malere fra land. Det elektriske ledningsnæt har været 
efterseth. Likesaa brandslukningsaparater…»
De siste dagene i september og utover i oktober måned  1929 var pre-
get av uvær. Førstestyrmann Erling Olsen beskrev i dekksdagboken i 
korte trekk reisen for sørgående fra man fikk den første stormen i le-
den sør for Ålesund.
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«Søndag 29/9. Storm fra SW, overskyet mørk luft med svære regnbyger. Kl 
1’ 30’’ pass. Hogsholmen fyr. Kl 3’40’’  Slaatet tvers. Det viste sig nu at 
være høi sjø og vinden har yterligre øket til sterk storm besluttedes at gaa 
ytre led utenom Boketynnen og ind ved Kroknes fyr. Skibet arbeider tungt i 
sjøen og tar overvand. Lasten i rummene er faststuvet og avstemplet. Av tu-
sen vægter tør fisk som er paa dækket skulde være beskadiget av sjøvand som 
følge av stadig drivs og fast sjø som er skyldet indover farmen forbeholdes 
det at komme tilbake til sammen om saa skulde være tilfelde ved losningen. 
Over farmen er tildækket med doble nye presenninger…»

Etter noen dager med lettere vær, var skipet på vei ut fra Fredrikstad 
på tur nordover. 300 fat fra DeNoFa var lastet om bord, beregnet for 
Bergen.

«Mandag 7/10 Sterk storm fra SW med svere regnbygger. Paa grund av det 
overhendige regnveir kunde man først begynde lastningen i botn kl 7’20’’. 
Lasted 1110 cementsækker og 10 cementtønder. Var ferdig kl 11’10’’. Kl 
20’40’’ Lyngør fyr tvers vedvarende sterk storm med høi sjø skibet arbeider 
meget tungt i sjøen og tar meget overvand lasten i rummene er surret og av-
stemplet paa bedste maate og begge luker forsvarlig skalket. Som følge av 
den svære sjø fik skibet delvis tunge slag og haarde paakjendinger i bunden 
og liksaa tanketoppene var utsat for tunge støt, saa skulde det ved en senere 
anledning vise sig at nagler var løsslåt eller anden skade der skyldes som 
ovenfor nevnt forbeholdes det da at komme tilbake til samme. Kl 22’30’’ 
fikkes Torungen fyr i WtN log viser 30.5’ Landternerne brender klart.»

«Tirsdag 8/10. Sterk storm fra WSW med voldsomt oprørt hav overskyet 
luft fyrsigtbart. Skibet arbeider fremdeles tungt i sjøen og tar meget vand 
indover dækket. Gjennom ovnsrør i salonen trengte vand ind saa en hel del 
vand fløt utover salongulvet og skyllet delvis under sofaputerne som blev 
mer og mindre vaate…»

Nordover til Bergen roet værforholdene seg. I Bergen ble lastingen 
sterkt forsinket på grunn av voldsomme regnbyer.

«Fredag 11/10 Avgik fra Bergen Kl 2’50’’. Stiv kuling fra WSW mørk luft 
med regnbygger. Kl 7’30’’ passertes Rautingen. Vinden har nu dreiet om til 
Sterk Storm fra NW med høi krap sjø. Skibet arbeider tungt i sjøen, avance-
rer daarlig og tar meget overvand. Ved Kl 9 tiden da man er midt mellom 
Solefluen og Sognoksen tar skibet nogle voldsomme overhalinger som foraar-
saker at to av 20/2 olivenoliefater der er forstuvet i underrummet agter, sli-
ter sig løs og slaaes istykker det hele av fatenes indhold gik tapt. Fatene var 
karteret fra Bergen til ordre Harstad. Av øvrig last som sees beskadiget er 
endel brendevinspakker til Aalesund der var plaseret i smørskabet og som 
ved samme anledning blev skjøvet ned i le side av nogen anden last der er 
helt sammenstuvet, men som man kan se er forskjøvet, skulde være blit be-
skadiget forbeholdes det senere at komme tilbake til samme. Til Florø Kl 
14’20’’.»

Vi finner bare to opplysninger for året 1930. I juli lå skipet i dokk på 
Aker. I desember lå skipet på Aker for å få utbedret en havariskade.

Vi har ingen særlige opplysninger om Hestmandens drift for årene 
1931 og 1932.
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Arkivet til Skipsinspektoratet i Bergen inneholder et par arkivsaker 
vedrørende Hestmanden. Den eldste er fra april 1933. Skipsinspektør 
Brekkhus tilskrev da VDS sin agent i Bergen, meglerfirmaet C. A. 
Gundersen A/S, og ba om opplysninger om Hestmanden sin grunn-
støting ved Farsund 15. mars. Dette er alt vi kjenner til denne saken.

Skipet ble dokket på Aker 29. mars. Trolig ble havariskadene utbe-
dret der, for  verkstedsregningen lød på over 11.000 kroner. Faktu-
raen fra Aker viste arbeider for 4.000 kroner, dokkleie på 5.000 kro-
ner og materiell og maskinleie på 850 kroner hver. 

Hestmanden ble dokket på Aker i juni, trolig for bunnsmøring. I au-
gust var skipet i dokk på Aker igjen for vanlig puss.

For året 1934 er det bare registrert en dokking på Aker i oktober.

På et tidspunkt i 1930-årene ble Hestmandens lasterigg fornyet. 
Kilder har tidligere ment at fornyelsen skjedde i 1936. Men Aker-
arkivets regnskaper for arbeider på Hestmanden har sin desidert 
største kontoførsel i august 1935, da verkstedet utførte reparasjonsar-
beider om bord for nærmere 75.000 kroner.

Skipet ble satt i dokk 6. juli. Frem til 3. august ble det utført repara-
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Hestmanden i ballast ved Oslo omkring 1930. Vi ser at sidehusene akter er 
delvis hvitmalte, og den øvre broen har fått innbyggete brovinger.
Fotograf ukjent. Gjersøe-samlingen, Norsk Sjøfartsmuseum.
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1935



sjons- og ombyggingsarbeider over hele skipet; en kalkulasjonsbok i 
Aker-arkivet viser over femti posteringer.De største (dyreste) punk-
tene på regningen var reparasjonsarbeider på casingtopp og dekk, 
forandring av bomarrangementet, reparasjon av maskineri og 
dekksmaskineri, reparasjon av fordekket, skrogreparasjoner, repara-
sjon av tanktopper og fornyelse av senterkjølen i tørrtanken.

Av mindre, men interessante punkter var reparasjonen av den gamle 
og levering av en ny 6 x 8 toms capstan fra Pusnes, seks nye vant til 
fokkemasten og en forandring av offisersmessen midtskips.
Hestmanden ble dokket ut 3. august og gikk en rundtur i kystruten. 
Tilbake i Oslo senere i måneden gikk skipet til Aker igjen for monte-
ring av den nye capstan’en. Den var produsert av Pusnes mek. 
Verksted i Arendal, som den gamle.
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Verkstedsopphold på Aker, 
mest sannsynlig i juli 1935, 
da skipet ble utbedret for 
nærmere 75.000 kroner.
Blant arbeidene var en opp-
gradering av laste-og losse-
riggen. Bildet viser monte-
ringen av nye mers og rig-
gearbeid.
Ukjent fotograf. 
Norsk Sjøfartsmuseum



Det foreligger en oversikt over reparasjonsarbeidene fra et opphold i 
dokken på Aker fjorten dager i juli 1936. En protokoll i Aker-arkivet 
forteller om utskifting av nagler i skroget, dekksarbeid, kjele- og 
maskinarbeid, utbedringer av dekksmaskineri, maling av mann-
skapslugarer, nye el-kabler for lys, utskiftning av vaskeboller i luga-
rene, montering av en hengslet bøyle på formasten og nytt seilduk-
strekk på kommandobroen. Totalt ble det utført arbeider for knappe 
14.000 kroner.

I november var Hestmanden i dokk på Aker igjen, trolig for vanlig 
bunnvedlikehold.

I 1937 var skipet i dokk på Aker både i juni og september, og året et-
ter i juni og oktober. Der er intet som tyder på at det ble utført store 
reparasjoner disse to årene.

Ved en rekke anledninger utover i 1939 var Hestmanden i kontakt 
med bunn. Dagbokutskriftene viser til minst syv bunnberøringer, fle-
re så grundige at skipet måtte vente på flo for å komme løs.

I august ble skipet dokket på Akers mek. verksted for klasseinspek-
sjon og reparasjoner. Det ble tatt ut en del plater i bunnen og sidene 
for retting. Mannskapet utførte vanlig vedlikeholdsarbeid:
«14/9. Folkene i arbeide med å banke rust på rekkverk og de akterste husveg-
gene. Det viste sig at disse var så rusttært at det blev besluttet å brenne bort 
alt og sette opp nytt.
28/9. …Alle plater ialt 20 er innsatt, klinket, dikket, rengjort og malt. 
Verkstedfolkene innreder i lugarene og malere maler efterhvert som tilkomst 
er mulig.
29/9. Verkstedfolkene i arbeid med innredning i lugarene, cementering i 
rennestene og nedlegning av garnering, tanktoppene skrapet og smurt…»

Den 11.  februar 1940 stampet Hestmanden seg langsomt fremover i 
farvannet utenfor Risør. Vinteren var kald dette året, og der lå mye is 
ut fra kysten. Øst av Stangholmen fyr ble skipet stående fast i isen:
«…Skruingen var voldsom og skipet gjennemgikk hårde påkjenninger, der 
gikk tillsynelatende mest ut over ror og propell.»
13/2 Isen viste sig å være skarpere her og skipet blev utsatt for veldige på-
kjenninger under forsøket med å bokse sig frem. Det hørtes knak og smell i 
forskipet og det er å frykte for at baugplatene har fått buler og spant kan 
være knekket. Forsøket med å bryte sig gjennem isen måtte oppgis, hvorfor 
man returnerte til Kristiansand.» 

For tidsrommet 1929 og frem til 1955 har en foreløpig ikke funnet 
dekksdagbøker for Hestmanden. Men forfatteren antar at 
Nortraship-arkivet i Riksarkivet har skipets maskin-og dekksdagbø-
ker i den uordnete delen av arkivet. Dette arkivet er som nevnt tidli-
gere ikke tilgjengelig for forskning.

Men i den ordnete delen av Nortraship-arkivet fins en god del korre-
spondanse som henviser til dagbøkene i forbindelse med verksteds-
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Akers mek. verksted, III B, 
Kalkulasjonsbøker, 14: 

Oppgave over utskrevne 
fakturaer 1930-1938. 

Norsk teknisk museum.
Pusnes mek. Værksted: 

Bedriftsarkiv. Oversikt over 
leverte vinsjer.
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1939
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Utskrift av dekksdagbok. 
Insurance Dept., eske 451, 

Nortraship-arkivet, Riksarkivet.



opphold, havarier og sjøforklaringer. Gjennom denne korrespondan-
sen kan vi sette sammen en god beskrivelse av skipets liv faktisk fra 
1939 og gjennom de fem krigsårene. 
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Vinteren 1940. Skipet står fast i isen i leden utenfor Risør en råkald februardag.
Anledningen var så spesiell at mannskapet har gått ned på isen for å feste situasjo-
nen til film.
Foto i Vesterålsmuseet.



4.2 Krigen og tiden under Nortraship

Da tyske styrker invaderte Norge 9. april, lå Hestmanden i Harstad, 
på vei nordover i kystruten. Etter at skipet var utlosset i Kirkenes 15. 
april, ble det rekvirert av norske militære for transport av tropper og 
hester. 

I slutten av mai ble Hestmanden stående på grunn under lossing ved 
Nykaien i Tromsø. Folk fra Tromsø Skibsverft var samtidig om bord 
og skiftet ut en del i stykkerslåtte lysventilrammer: En ventil i ma-
troslugaren forut, en i sykelugaren, en i båtsmannslugaren, og akter-
ut en ventil i salongens babord side.

Beskrivelsen av tiden under Nortraship kan rekonstrueres med gan-
ske stor nøyaktighet, takket være en omfattende samling dokumen-
ter i Nortrashiparkivet i Riksarkivet. Disse utgjøres i hovedsak av 
dagboksutskrifter og korrespondanse.Opplysningene fra de fem 
krigsårene bygger i stor grad på dokumenter fra følgende avdelinger 
ved Nortraships hovedkontor i London: Branch Control Department/
Branch offices, Information Department og Insurance Department. 
Dessuten fins en del opplysninger i arkiver fra Hull branch office. 
Trolig kan en finne materiale også fra andre Nortraship-kontor i 
Storbritannia.

Etter flukten over til Storbritannia i juni 1940 ble Hestmanden liggen-
de uvirksom i Skottland frem til november måned. Skipet lå ankret 
opp en tid i Glasgow, men det meste av tiden i Gourock Bay. I sep-
tember drev et engelsk vaktskip to ganger ned på Hestmanden og 
beskadiget rekkverket på brodekket og slo en dyp bule i plateveggen 
i sidehuset på spardekket, ukjent hvilken side.

Nortraship planla å sette skipet inn i frakten av gruvetømmer (pit-
wood) fra Portugal. Men selv med de utvidete kullbaksene ville det 
være behov for øket bunkerskapasitet for en så lang reise. En rekke 
brev i saken ble sendt mellom Nortraship, Hestmandens kaptein Karl 
Jentoft og meglerfirmaet Gillespie & Nicol, som utførte meglertjenes-
tene for skipet den første tiden.

Det ble aldri noe av farten på Portugal. I stedet kom Hestmanden til 
å seile på den britiske kysten, med i hvert fall en tur til Shetland og 
en til Island sommeren 1941.

Den 12. november ble skipet dokket ved James Lamont’s & Co. Ltd i 
Port Glasgow for reparasjoner. Styrbord slingrekjøl viste seg å være 
delvis revet løs. Der ble oppdaget buler i en rekke plater og en brist i 
rorplaten. Sistnevnte skyldtes trolig de voldsomme påkjenningene 
under isskruingen på Skagerrakkysten i februar. Knapt hundre na-
gler på begge sider ble skiftet ut på grunn av tæring.

De gamle livbåtene i tre ble satt på land. To nye i stål, om lag 220 ku-
bikkfot store, ble brakt om bord og nye krabber forarbeidet. Babord 
daviter ble tatt i land. Den forreste daviten ble bøyet ut 1 fot, den ak-
terste ble skiftet ut. Det viste seg ved prøveutsettingen av babord liv-
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Tore Nilsen: D/S Hestmanden - 
en veteran fra to verdenskri-
ger (1994), og Annar Berg 
Nilsen i intervju med forfatte-
ren november 1996.

Central Filing. Ships. Eske 273. 
Nortraship London. 
Nortraship-arkivet, 
Riksarkivet.



båt at den akterste daviten ga etter på grunn av for svak innfesting i 
båtdekket, og det ble nødvendig å forsterke/understøtte dekket.

Det ble satt inn en ny maskintelegraf i rorhuset på underbroen. Det 
ble tatt om bord en ny redningsflåte med utstyr, tyve nye livbelter, 
signalkuler, livbøyelys og redningsliner. Verkstedsarbeiderne støpte 
splintvern (betongarmering) rundt rorhuset på underbroen. I mel-
lomtiden ble noen av mannskapene undervist i bruken av maskinge-
vær.

Trolig var det også ved dette oppholdet at skipet ble malt om til den 
britiske marinens grå og sorte farger. Der var gått ut et sirkulære fra 
Admiralitetet i Whitehall (det engelske regjeringskvartalet i London) 
at «…ships that regularly attend the fleet…» - skip som til vanlig var til-
sluttet flåten - skulle males grå, eller sort og grå. Skorsteiner skulle 
males i én farge (unntatt grå eller hvit). 

Hestmanden ble liggende ved verkstedet frem til 7. desember. Etter 
at reparasjonsarbeidet var fullført, ble skipet liggende uvirksomt 
frem til januar 1941.

Like over nyttår kom to britiske soldater om bord med maskingevæ-
rer og ammunisjon. Skipets eget mannskap var ikke særlig stø i 
kunsten å skyte etter fly, selv om de fikk en grunnleggende opplæ-
ring under verkstedsoppholdet.

I begynnelsen av februar var Hestmanden utsatt for en mindre kolli-
sjon med norske Ingerfire, da skipene befant seg på Themsen. 
Ankerklysset og platekledningen ved klysset på styrbord side ble 
slått kraftig inn.

Senere i måneden ble et rekkesepter brukket og teakpanelet på ba-
bord bro revet av i halvannen meters lengde, da Vestmanrød dunket 
borti da skipene lå i Middlesbrough.

Kaptein Jentoft fikk i mars en forespørsel fra Nortraship om det fan-
tes radiomottaker om bord. Hvis ikke, måtte slikt utstyr anskaffes 
snarest. Kort tid senere ble det installert en «wireless transmitter» - en 
radiosender/mottaker. Antakelig ble radioen installert i en av be-
stikklugarene. Bestikken på underbroen fungerte som styrmannskon-
tor, mens den øvre var en regulær bestikk. Men vi vet ikke i hvilken 
radioen sto. 

24. mai 1941, klokken halv seks om ettermiddagen, ble Hestmanden 
angrepet av et tysk fly i Bristolkanalen, mellom Skarwater fyr og 
Swansea losstasjon:
«…På broen var kaptein, 1ste styrm. og en matros, samt 2 skyttere på båt-
dekket. Flyet gikk så laft at det gikk mot skipets aktermast og rev av tretop-
pen, med akterlanterne, som falt ned på broen. Der blev gjort skade på kom-
pass, bestikktak og stormseilduk rundt broen. Stag og blokker blev revet bort. 
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-Flyet dryppet flere bomber som traff i sjøen tett aktenfor skipet. Likeså blev 
det skutt med maskingevær fra flyet mot broen.»

Skipet gikk til Port Talbot for inspeksjon av skadene og senere til 
Barry Graving Dock for reparasjoner. Rorbladet var vridd og måtte 
rettes, og en ny mastetopp måtte tilvirkes. Propellakslingen ble tatt ut 
for besiktigelse ved samme anledning. Den var både skjev og tæret 
og ble kondemnert. Akslingen ble sendt til et verksted i Newport, 
som brukte den gamle som modell for en ny.

En dagboksutskrift forteller at en kulltrakt ble montert mellom skor-
steinen og maskinskylightet, for å lette bunkringen. Det ble i den an-
ledning nødvendig å legge inn ekstra bjelker i området for forsterk-
ning. 

I denne sammenheng kan en spekulere i hvordan en bunkret i styr-
bord kullbaks. Til babord kunne en bunkre gjennom trappeåpningen, 
men noen slik fantes ikke til styrbord. Kullsjauingen ble kanskje gjort 
med trillebårer, som ble trillet akterover i babord gang og så 
fremover i styrbord gang til kulluken ved byssen.

Eller kanskje var den omtalte kulltrakten plassert på styrbord side, 
for å gjøre bunkringen enklere? Når en studerer skipets arrangement-
stegning, er det vanskelig å forestille seg hvordan arrangementet 
med kulltrakten skulle få plass, slik som dekksdagboken beskriver 
arrangementet. Muligens kunne det være snakk om en løs kulltrakt, 
som ble stukket inn under båtdekket og frem til bunkringslukene, 
opphengt i båtdekket. Kanskje lå trakten surret fast på risten mellom 
skorsteinen og skylightet når den ikke var i bruk.

I juli seilte skipet ut fra Barry med en kullast til Island. Skipet ble lig-
gende på Island i en lengre periode før den vendte tilbake til 
England.

I september lå Hestmanden ved kai i Gourock i Skottland, da det ble 
pårent av S/S Fina:
«…Kollisjonen inntraf i dette skips (Hestmandens) poop, og herunder blev 
endel større skader forvoldt. Bl.a. blev øvre brodekk innslått og ett par plater 
i selve skroget med flere brukne nagler etc…»

I september ble Kaptein Jentoft rammet av sykdom og fikk innvilget 
sykepermisjon. Kaptein Otto Hansen fra D/S Hundvaag vikarierte for 
Jentoft i permisjonsperioden.

Hestmanden gikk i dokk i London i oktober for bunnsmøring og re-
parasjon av bl.a. kollisjonsskaden fra Gourock. Samtidig ble det in-
stallert automatiske lysbrytere (trolig tidsbrytere) i alle dekkslugare-
ne.

På vei fra Goole til London i november kom Hestmanden ut for dår-
lig vær:
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»Vinden øket fremdeles og kl. 1050 tok en vindråse ballonen ned i sjøen med 
den følge at fortoppen brakk, samt bøide jernleideren som var oppsatt til skif-
ting av ballonen. Festiheterne i ballonen brakk av det sterke press. Endel av 
ballonhylsteret blev også revet ut og ballonen gikk tapt.»’

På en tur mellom Clyde-elven og London i mars 1942 møtte 
Hestmanden mye dårlig vær og ble påført en del sjøskader. En av 
støttene under redningsflåten som sto plassert ved luke 1 ble slått 
vekk, låsen i døren til babord korridor akter ble ødelagt, og skor-
steinsrøret til salongen ble slått løs. Trekassene over rorkjettingene på 
begge sider ble slått av og gikk over bord.

Ankommet London ble skadene inspisert og utbedret. Samtidig ble 
det sveiset på en forsterkningsplate på rorkvadranten, og lekkasjer 
på peilerør til bunntankene, forpiggtanken, platekjølen og en rekke 
nagler ble reparert ved sveising. Lekkasjene var trolig oppstått på 
grunn av den voldsomme slingringen i uværet.

Måneden etter, også i uvær, ble askerennen slått over bord. Det lek-
ket kraftig gjennom fordekket og ned i mannskapslugarene. Vann 
trengte også inn i salongen. I begynnelsen av mai ble Hestmanden 
dokksatt i Herculaneum Dry Dock i Liverpool for å få utbedret en 
rorskade som man mente oppsto som en følge av bombeangrepet i 
mai året før. 

Skipet hadde i det hele tatt mange problemer med roranlegget. Som 
nevnt tidligere var selve rorbladet blitt vridd, og kapteinen fryktet at 
også rorakslingen var bøyd. Samtidig ble det utført nødvendige repa-
rasjonsarbeider i maskinrommet, på styremaskinen og på vinsjene. 
En rekke lekke nagler i skutebunnen, forpiggtanken og nater i skute-
sidene ble sveiset. Verkstedet fylte også groptæringer på støpejerns-
propellen med sveis.

Det ble tatt mål av nye sementkasser for beskyttelse av broen, og to 
nye stativer til doble maskingevær ble tatt om bord. De nye våpnene, 
mest sannsynlig Hotchkiss mitraljøser, ble montert på brovingene.

Det ble installert et ringealarmsystem forover på skipet. Men alarm-
klokken som var plassert forut, kunne knapt høres da anlegget ble 
prøvet, opplyste dagboken

Senere i måneden og i juni, da Hestmanden anløp Southend og 
Clyde, kom verkstedsfolk om bord for å reparere bl.a. ankerspillet og 
lysmaskinen. 

I juli lå Hestmanden i London. Verkstedfolk demonterte reverse-
ringsakslingen for oppretting, og apparattavlen til lysnettet var 
sprukket. Begge skadene skrev seg trolig fra bombeangrepet året før.  

Det ble brakt nødproviant om bord, i tråd med påbud fra Board of 
Trade: 150 pund kjeks, 112 bokser kjøtt, 21 bokser melk, 21 pund suk-
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ker, 42 bokser suppe og 5¼ pund te. Da skipet anløp Birkenhead i 
slutten av juli, ble en ny reservepropell, levert fra E. A. & H. 
Sandford Iron Works i Gravesend tatt om bord og stemplet fast i un-
derrommet i rom 2.

Måneden etter ble det tatt om bord en ny redningsflåte med utstyr, 
da skipet anløp Hull. Flåten kostet drøye £ 97 og ble levert av firmaet 
Charles Pearson Ltd. I et brev fra teknisk avdeling til Hull-kontoret 
het det:
«…Skipet hadde bare en flåte, og den var hjemmelaget av oljefat. Den kan vi 
ikke stole på.»
Kanskje var det snakk om den fateflåten som var spikret sammen et-
ter påbud fra skipskontrollen hjemme i Norge så tidlig som i 1917.

I et ukerapportskjema, som trolig ble innført i 1942, får vi for siste 
uken i juli/begynnelsen av august en oversikt over beskyttelsesutsty-
ret om bord. Besetningen besto av nitten pluss to skyttere:
«Life saving jackets: Compl. & suits. Gas masks: Complete. Steel helmets: 8. 
Gun & or anti-g.: 2 Lewis, 2 Hotchkiss. ETAGONE provisions: On board. 
Radio Certificate: No radio. Type galley/range: Coal burner. Drydocked last: 
5/1942. New spare propeller delivered and fixed in lower hold by Sandefjord 
Eng. Co.» Sistnevnte skal sannsynligvis være Sandford Eng. Co.

I en Ship’s Report fra november 1942 ble det opplyst det at det bare 
fantes radiomottaker om bord. Det kan derfor tyde på at opplysnin-
gen om installasjonen av en Wireless transmitter i 1941 trolig dreide 
seg om denne radioen. 

Vi finner en opplysning fra senere under krigen om at skipet hadde 
en teleskopisk (antenne)mast. Kanskje var det slik at det var et pro-
blem å føre en høy radioantenne samtidig med sperreballongen, og 
at sendermasten ble sendt opp når den skulle brukes.

Skipene leverte etter hvert såkalte Weekly report/port log  til 
Nortraships Branch Control Office. Disse rapportene ga opplysninger 
om skipets bevegelser i uken som gikk, bunkersbeholdning, antall 
mannskaper, skader, reparasjoner osv. Om disse avløste ukerappor-
tene nevnt ovenfor, vites ikke.

I slutten av november var en inspektør fra radiofabrikanten Marconi 
om bord for å kontrollere nødsenderen. Hestmanden lå i Mount 
Stewart Drydock i Newport, Mon. for reparasjonsarbeider. Nok en 
redningsflåte med utstyr ble tatt om bord.

Hestmanden  gikk i dokk 1. desember. Utover i måneden fortsatte re-
parasjonsarbeidene. Verksted bygget slisker til de to nye redningsflå-
tene, trolig en på hver side av forluken. Etter at flåtene var kommet 
på plass, ble utstyret fra en av de gamle overført til den ene nye.

Det foreligger et notat til Nortraships tekniske avdeling, datert de-
sember 1942, vedrørende en motorlivbåt fra D/S Mosdale som man 
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ønsket å sette om bord i Hestmanden. I notatet ble det opplyst at en 
av de ordinære livbåtene ville bli satt på land. Utstyr og proviant 
skulle brukes til komplettering av den nye livbåten. Det kunne også 
bli nødvendig å forandre på davitene.

Motorlivbåten fra Mosdale ble det ikke noe av. Derimot ble det satt 
om bord en nyreparert 22’ 9’’ motorlivbåt fra Harpefjell.

Roret ble løftet nok en gang og tatt i land. Reserve rorkjetting ble 
brakt om bord, og roret satt på plass. Det viste seg ved målinger at 
rorakslingen lå ca. ¼’’ til styrbord, noe som kunne forklare den unor-
malt store slitasjen på tapper og bolter. Først 12. desember var arbei-
dene ferdige, og skipet kunne dokkes ut. Men først hadde bunnen 
fått de nødvendige strøk med Internationals bunnstoff og grå belte-
maling.

Omtrent på samme tid ble det brakt om bord utstyr for drift av en 
poststasjon. Protokoll, et stempel med serienummer 3 og hundre fri-
merker utgjorde beholdningen.

Det gikk et brev fra Nortraship til skipets befrakter J. Hays & Sons i 
januar. Det ble planlagt å skifte ut bestykningen om bord, og 
Hestmanden måtte tas ut av fart mens arbeidet pågikk:

«It is desired to increase the armament of this vessel, which will mean remo-
val of existing machine gun nests, an mounting in their place more efficient 
weapons. The time required for the work to be carried out is 8 to 10 days.»

Under veis fra Methil til Liverpool i januar kom skipet ut i hardt vær. 
Admiralty-ballongen ble tatt av vinden og slått ned i havet, slik at 
den ble revet i stykker og gikk tapt. Både mastetoppen, og en jernlei-
der som var satt opp for kontroll av ballongen, ble ødelagt. Teakkled-
ningen på nedre babord brofront ble delvis knust og revet vekk i en 
lengde på seks fot, en sidelanterne forsvant, og to rekkeseptere ble 
bøyet.

Ved ankomst London i slutten av januar støtte skipet hardt mot kai-
en. Platekledningen akterut på styrbord side ble trykket kraftig inn. 
Skaderapporten beskrev behovet for utbedringer slik:

«Starboard sheer strake, plate no. 7 from aft, heavily set in, 3 frames in way 
bent. One lenght half round iron moulding bent, lower edge of accomodation 
wall set in. Main deck set in at upper edge of sheer strake. Main deck strin-
ger angle bar bent.
For repair of this damage it will be necessary to strip out lining in 2nd eng., 
2nd mate and cook’s cabins, also be needed to remove 3 port light frames in 
captain’s room…»

Da Hestmanden lå i London i begynnelsen av februar, kom verk-
stedsfolk om bord for å bygge bukker på fordekket, og 4 fot høye 
krabber oppå disse, for plassering av nok en motorlivbåt. Båten kun-
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ne settes ut ved bruk av lossevinsjene. Man håpet også at båten kun-
ne flyte av på egen hånd, om en situasjon skulle oppstå - «…float off 
should the emergency arise…»

Nå ble de gamle maskingeværredene revet ned på begge brovingene. 
Skipet skulle i stedet få to nye Oerlikon maskinkanoner. Disse var ve-
sentlig tyngre enn de gamle Hotchkiss-geværene, og det ble nødven-
dig å bygge understøttelse mellom underbroen og brovingene. 
Hotchkiss’ene ble i første omgang ikke tatt i land, men beholdt som 
supplement til de nye 20 mm kanonene.

Der ble ikke bygget beskyttelse rundt de nye maskinkanonene.

Lufttankene til de to livbåtene ble tatt i land og fylt med flytemidde-
let kapok. Det ble tilvirket fire nye lemmer over maskinristene. Om 
det dreide seg om ristene over lufteåpningene rundt skorsteinen på 
båtdekket er usikkert, men sannsynlig.

I mars bakket Hestmanden ut av Hull Dock, med assistanse av en 
taubåt. Hekken svingte da inn mot og traff hjørnet av slusen, slik at 
et par plater, halegattet og rekken på babord side ble trykket inn.

Kaptein Jentoft, som var tilbake etter endt sykepermisjonen, hadde 
tidligere på året sendt brev til Nortraship og bedt om at det ble in-
stallert en radiomottaker i 124,5-meterbåndet (langbølge) for lytting 
når Hestmanden gikk i konvoi. I juni ba Nortraship i et svarbrev om 
å ta kontakt med maritim avdelings radioseksjon ved neste anløp 
London for å få ordnet saken.

Om Hestmanden virkelig fikk installert slik radiomottaker, vet vi 
ikke. Senere ukerapporter er ikke særlig klare omkring dette emnet.

En ukerapport fra juni måned opplyste at betongbeskyttelsen rundt 
broen var av «gammel type».

Etter kullbunkring i Hull i august 1943 ble det oppdaget en skade på 
den forreste av kullukene på babord side på  spardekket. Trolig had-
de en stor kullklump knust rammen i luken, da kullene kom rausen-
de ned gjennom trappeåpningen i båtdekket.

Ved anløp Barry i oktober ble skipet dokksatt i Penearth Pontoon. 
Det ble satt inn en større lysventil og nytt glass i fyrbøterlugaren. I 
båtsmannslugaren ble de eksisterende lysventilene skiftet ut med to 
større rammer og glass, og i pantryet ble glasset skiftet.

Verkstedet sveiset flere rusthull i dekket i babord korridor akter, og 
to råtne dekksplank ble skiftet inn samme sted. To lapper ble sveiset 
over en gjennomrustet dørkplate i matroslugaren. Det ble lagt ny iso-
lasjon og linoleum på dørken i stuert- og kapteinslugarene, og sist-
nevnte ble malt. Det ble klinket på lapper på åtte rustskadete spant i 
nr 2-rommet på mellomdekket.

63



Skadene på babord hekkplater etter kontakten med sluseporten i 
Hull ble også utbedret. Samtidig ble det utført en del mindre repara-
sjoner. Blant annet ble det sveiset inn en doblingsplate på ett av skot-
tene i messen, og oppunder dekket i matroslugaren forut. Begge ha-
legattene på «poop»’en, som den engelskspråklige rapporten sa, (ak-
terut på spardekket) ble kledd med plater. Et havari på forre babord 
lossevinsj ble også reparert. Skipet ble dokksatt for bunnsmøring og 
utbedring av en skade på babord slingrekjøl. Flere slitte nagler ble 
også sveiset, før bunnen ble stoffet og skipet dokket ut.

I en rekke ukerapporter ble det opplyst at bestykningen besto av to 
Oerlikon-kanoner, en dobbel Hotchkiss, en Lewis og to rifler kaliber 
.303 (7,7 mm). Av redningsutstyr ble det i en ukerapport for oktober 
også nevnt at skipet hadde en jolle i tillegg til to livbåter, motorlivbå-
ten og to flåter.

Et brev til teknisk avdeling om  reparasjonerne som var utført, datert 
november 1943, bekrefter at offiserslugarene hadde nedfôret himling:
«…and deck head cleading in Chief Officer’s and Chief Engineer’s rooms…»

I januar 1944 lå Hestmanden i Middlesbrough og losset. Et hiv traff 
formasten slik at tretoppen brakk der den var skjøtet til jernmasten. 
Smiths Dry Dock Workshop forarbeidet og monterte en ny topp og et 
nytt toppstag med beslag.

Ut i mars fraktet Hestmanden en last 40 fot lange jernbaneskinner fra 
London til Hull. Lastingen og lossingen av de tunge og uhåndterlige 
skinnene førte til en del skader på garneringen og leiderne i begge 
rommene. Også motorbåten fikk skader ved dette tilfellet.

I korrespondanse fra mars omtaltes en del utførte reparasjoner om 
bord. Der ble blant annet nevnt en reparasjon og nye batterier i kap-
teinens telefon. Det kan muligens være snakk om et samtaleanlegg 
mellom bro og kapteinens lugar, men vi har ikke funnet andre opp-
lysninger om telefonen.

Teknisk avdeling fikk bestilt nye stempler og ringer til lossevinsjene, 
som til stadighet voldte besvær. Stemplene skulle fabrikkeres av 
Remie, Son & Co. Ltd i West India Dock Road i London.

Styremaskinen måtte repareres ved en rekke anledninger i krigsåre-
ne. Så sent som i april 1944 ble det oppdaget en skade på kontroll-
ventilhuset på styremaskinen, som Nortraship mente måtte skrive 
seg fra bombeangrepet i mai 1941. Nå måtte det støpes nytt lokk til 
huset.

Veritaskontrolløren var om bord i juni da Hestmanden anløp Hull. 
Det ble gitt pålegg om å skifte alle løslukene i begge lukene på spar-
dekket. Trolig var det ved dette anløpet at mannskapene måtte flytte 
i land for et par dager. Skipet hadde ført «infested cargo» og måtte 
gasses.
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Hestmandens befrakter ba i et brev 24. juni Nortraships tekniske av-
deling om å ordne med dokkplass for skipet snarest mulig. 
Rortappene var blitt meget slakke og måtte overhales. I tillegg var 
der samlet opp en del andre punkter på reparasjonslisten. I brevet ble 
det presisert at det skulle benyttes Internationals malinger i skips-
bunnen: Første strøk Anticorrosive, andre strøk Antifouling B og 
boottop (beltemaling) i lys farge.

I slutten av måneden ble skipet dokket i Williams Drydock for repa-
rasjon av slingrekjølene og roret.

Nye løsluker til 1- og 2-luken ble tilvirket. De gamle ble tilpasset og 
plassert i lukene på hoveddekket. Verkstedet sveiset en god del lekke 
nagler i skroget. Det ble sveiset på ca. 18’’ høye doblingsplater på den 
øvre delen av nederste plate i skottet mellom 1- og 2-rommet. Roret 
ble løftet og tappene fornyet. Det ble likeså utført reparasjoner på 
vinsjene, maskinen og utført kjelesjau. Det var også nødvendig å 
sveise en av støtene i en kjølplate.

Ukerapporten for denne perioden fortalte at bestykningen nå besto 
av to Oerlikon-kanoner, en dobbel Hotchkiss, en A.S.L.A. og to 
PAC/D. Den første betegnelsen kan forfatteren foreløpig ikke rede-
gjøre for. PAC/D betegnet en fallskjerm/kabelrakett som ble skutt 
opp for å avlede fiendtlige fly. Rapportene nevnte vekselvis 
Hotchkiss’en som dobbel eller to stykker.

I august oppsto det en skade på ankerspillet, og der måtte skiftes ut 
bolter og en endemutter.

Kaptein Jentoft, som igjen måtte be om sykepermisjon, ble 18. sep-
tember midlertidig avløst av kaptein Berthinus Pedersen, som hadde 
ført D/S Sjofnia.

Samtidig var folk fra Associated Fumigators Co. Ltd. om bord for å gas-
se lugarene i forpiggen med Hydrogencyanid. Om plagene fra den 
infiserte lasten i juni ikke var over, vites ikke. Men rotter var gjen-
nom alle krigsårene et problem om bord, og jevnlig ble det foretatt 
aksjoner av spesialfirma med rottefeller og gass.

Der var oppstått en lekkasje på babord side av piggtanken forut, som 
førte til at vann lekket inn i kabelgattet. Da Hestmanden anløp Hull i 
oktober, ble det funnet tre rusthull og en lekk nagle, som alle ble 
sveiset. I tillegg ble tre bord i dørken i kabelgattet skiftet på grunn av 
råte.

En passus i et brev til teknisk avdeling fra november 1944 er interes-
sant. Her ble det fremsatt et ønske om  nytt skorsteinsrør til Captain’s 
stove - kapteinens ovn. Men vi kjenner ikke til at der var plassert ovn 
i offiserslugarene akter. Dessuten hadde lugaren innlagt varmeradia-
torer.
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Trolig var det snakk om ovnen i salongen akterut. Skipet fraktet aldri 
passasjerer, og salongen ble brukt til oppbevaring av proviant og ut-
styr. Et par år tidligere ble skorsteinen slått løs og skadet i uvær, og 
vann trengte ned i salongen. Forfatteren er av den formening at 
Captain’s stove i realiteten var ovnen i salongen.

Sent i desember ble Hestmanden pårent av det amerikanske skipet 
S/S R. T. Bennett, da skipet lå ved kai. Uhellet førte til at rekken, en 
del rekkestøtter på babord side akterut på spardekket, samt treverk 
på brodekket, ble skadet.

Hestmanden seilte 5. januar ut fra Southend ved Themsens utløp på 
en tur til Middlesbrough i konvoi. Kullbeholdningen var slakk, bare 
åtte tonn, og etter en tid kom skipet ut i storm. Kapteinen besluttet å 
snu og gå inn til Great Yarmouth for å bunkre.

Det ble bunkret gjennom kulltrakten. Da siste grabben ble svinget inn 
over brodekket, ble den senket over trappeluken på babord side i 
båtdekket i stedet for over kulltrakten. Da grabben ble åpnet, brakk 
en støpejernsblokk på den forreste patentdaviten om styrbord, så liv-
båten falt utenbords. Den ble hengende i davitene, som ble kraftig 
bøyd.

Livbåten var satt ut av spill. Den ble plassert på båtdekket og sikret. 
Motorlivbåten ble i stedet plassert på styrbord side av luke 1, hukket 
til vinsjkroken i styrbord derrik, klar for utsetting.

Midt i januar fikk kapteinen kvittert ut en skrivemaskin, merke 
Corona «Zephyr» nr 14-17805, verdi 10 pund.. Til da hadde all korre-
spondanse foregått med penn og blekk.

I februar lå Hestmanden og losset i Hull, da en lekter rente ned på 
skipet og traff propellen. Ved en senere besiktigelse oppdaget mann-
skapet at en bit av den ene propellvingen var blitt slått av.

I en ukerapport fra februar ble det opplyst at et Hotchkiss-fundament 
var blitt fjernet. To Oerlikon R.U.-skap (?) var blitt modifisert ved 
samme anledning.

I begynnelsen av mars 1945 var skipet utsatt for to uhell; først en lek-
kasje på hovedkjelen som tvang skipet i nødhavn, og senere en lek-
kasje på babord side i rom 1. Der ble skiftet 16 stagbolter i kjelen, og 
to lekkasjer i skutesiden ble sveiset igjen med en stor lapp.

Kaptein Jentoft døde i desember 1944. Thorvald B. Lihaug, som hadde 
ført M/S Sophocles, avløste kaptein Berthinus Pedersen da 
Hestmanden anløp Gravesend i mars 1945.

Det begynte å nærme seg hovedettersyn. I et brev til Veritas-kontoret 
i Newcastle foreslo Nortraships tekniske avdeling å legge klasseetter-
synet til mai måned. Samtidig ble det utvekslet rapporter om repara-
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sjonsarbeider i maskinen og en sprekk som var oppdaget i skallpla-
ten på hovedkjelen.

Ut fra Liverpool i april  ble skipets babord side slått kraftig mot et 
kaihjørne av sjøen. Det ble slått en stor bule i skutesiden ved lugaren 
for skytterne, så mye at køyen ble forskjøvet. 

Skadebesiktigelsen en ukes tid senere avdekket at ca. 40 spant var 
svært dårlige i området ved skadestedet.

Effekten av det tunge beskyttelsesarrangementet på broen finner vi 
beskrevet først i et dagboksutskriftt fra en tur fra Liverpool til 
Glasgow midt i april 1945:
«Klokken 11.20 lastet. 433,5 ton hamp i baller og diverse gods. Alle rom ful-
le. Alle bunntanker, for- og akterpiggtanker fulle og 72 tonn bunkers om 
bord.
SW frisk bris, smul sjø, noe tåke. Los om bord kl 14.50. Kastet loss kl. 15.10. 
Da skipet viste seg å være svært rankt og vanskelig å manøvrere, ble losen 
og føreren enige om at kapteinen skulle manøvrere skipet ut gjennom 
dock’ene til det var klar Pier Head, og losen så ta over.
Manøvreringen ut gjennom dock’ene forløp uten uhell. Da seilasen fortsatte, 
krenget skipet med roret halvt over opp til 35 grader.
Kl 17.55 gikk losen fra borde ved Bar fyrskip.
På grunn av skipets dårlige stabilitet, og for ikke å ta unødig risiko i tilfelle 
tung sjø og vind i Irskesjøen, bestemte føreren at den eneste mulighet for å 
øke stabiliteten var å fjerne den såkalte brobeskyttelsen fra øvre og nedre bro. 
Denne besto av omkring 10 tonn sementblokker.
Så snart losen var kvittert, startet mannskapet arbeidet med å fjerne sement-
blokkene, som ble midlertidig stuet på fordekket, det vil si 16 fot lavere. dette 
arbeidet tok omtrent 2 timer.
Etter at sementblokkene var blitt flyttet, syntes det som at skipet hadde langt 
bedre stabilitet.
(Blokkene vil bli stuet i underrommet, når skipet er losset.)
Skipet fortsatte i le av kysten og i beskyttet farvann..»

Dagboken var signert av både maskinsjef Ivar Olsen, førstestyrmann 
K. Gjerde og fører Th. B. Lihaug.

Ukerapporten datert 5. mai 1945 kunne opplyse at skipet hadde en 
livbåtsender om bord, samt en annen og interessant opplysning:
«Telescopic topmast in order.» Muligens var det her tale om en smekker 
radiomast som kunne heves og senkes fra dekk.

Tiden var inne for nyklassing av Hestmanden. Kaptein Thorvald. B. 
Lihaug hadde skrevet ut en reparasjonsliste for skrog og utstyr på 31 
punkt. Vedlagt var maskinsjefens liste for maskineriet på 40 punkt.

En av listene har en rekke anmerkninger, som kanskje antyder at 
oppgaven ikke kom til utførelse. Spesielt gjelder dette listens punkt 
7, «Lufttett skott oppsettes mellem luke 1 og kollisjonsskott og lugarer for 14 
mann inrettes mellem disse 2 skott. (2 a 4-mannslugarer.) 
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Hestmanden ble slippsatt på Lamont’s i Port Glasgow 20. mai, der 
skipet sto i fire dager. Noen dager senere gikk skipet til Clan Line 
Steamers Repair Works, der reparasjonsarbeidene ble utført «i sam-
svar med (vedlagte) liste, for ett års klasseforlengelse…»¸ som det het i et 
brev til Nortraships tekniske avdeling i London.

Først 8. juni var skipet klart fra verkstedets side. Det eneste som nå 
manglet var å skifte en del rør og en kontrollventil på donkeykjelen. 
Rørene ble bestilt fra kjeleprodusenten (Cochran) og skulle skiftes før 
Hestmanden skulle avseile for Norge.

I løpet av noen dager var DEMS-arbeidene ferdig, og Hestmanden 
var igjen blitt et vanlig stykkgodsskip. Den 9. juni skrev kapteinen i 
ukerapporten at der var tatt på land fire ammunisjonsskap og to 
Oerlikon-fundamenter. Det er ingen opplysninger om hvor ammuni-
sjonsskapene hadde vært plassert om bord.

Ukerapporten fra 16. juni kunne fortelle at man hadde fått om bord 
en fullt utstyrt redningsflåte fra Troubadour i Princes Dock, Glasgow, 
samme dag.
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Freden var løs i Norge. Vesteraalske var hardt rammet av tonnasje-
mangel og hadde et sterkt behov for skip. Selskapet ba Nortraship i 
begynnelsen av juni om en tilbakelevering av Hestmanden så snart 
som råd.

Skipet ble etter hvert klargjort for avseiling. Kaptein Ingebrigt 
Teigland ble midlertidig utnevnt til fører på Hestmanden.  
Meglerfirmaet Gillespie & Nicoll i Glasgow ble bedt om å håndtere 
lastingen av skipet. Skipet inngikk for noen dager i Fred. Olsen-
rederiet med hensyn til papirformaliteter, passasjerlister, mottak i 
Oslo osv.

I løpet av de neste fjorten dagene utarbeidet kaptein Teigland, på 
Nortraships anmodning, komplette lister over skipets inventar og ut-
styr, proviant og rekvisita. Skipet ble gasset for utstedelse av rotteser-
tifikat.

Selv om Hestmanden ikke hadde passasjersertifikat, ble det bestemt 
at skipet skulle ta med et antall passasjerer over til Oslo.

Den 18. juni avgikk Hestmanden Glasgow, via Methil for bunkring 
av 40 tonn kull, etter fem år i krigstjeneste. I rommet lå en last bestå-
ende av asfaltblokker, tobakk og Røde Kors-pakker. I salongen akter-
ut var de mannlige passasjerene forlagt, mens de kvinnelige hadde 
fått lugarer. Det er usikkert om der var ti eller elleve passasjerer, for 
passasjerlistene varierte litt i antall navn.

Et memo fra Nortraships kontor i Glasgow til Chartering  Dep. i 
London 21. juni omtalte de før nevnte listene over inventar, dekksto-
res, maskinstores og proviant. Disse listene ville være meget interes-
sant lesning i dokumentasjonssammenheng, men er foreløpig ikke 
funnet i Nortrashiparkivet.
Det samme gjelder for en håndfull tegninger, som var omtalt i et brev 
fra Glasgow-kontoret til teknisk avdeling 22. juni:

«S/S Hestmanden. Crews accomodations etc. This is in reply to your memo 
of the 20th inst., enclosing one copy of one of the following drawings: As 
existing, proposal No. 1, proposal No. 2. Also attached to your letter was a 
Rigger’s report.»

Brevet henviste til tre tegninger av mannskapsinnredningen forut. 
Der var utarbeidet to forslag til ny innredning i rommet mellom for-
luken og det vanntette skottet mot mannskapslugarene. Forslagene 
korresponderte antagelig med det tidligere nevnte pkt. 7 i listen over 
reparasjonsarbeider i forbindelse med klassefornyelsen i mai 1945.

Ved hjelp av opplysninger i forskjellige dokumenter i Nortrashipar-
kivet, har forfatteren forsøkt å rekonstruere rekken av dekks- og mas-
kindagbøkene fra tiden i Storbritannia. Bøkene er ikke kjent, men lig-
ger trolig i den uordnete delen av Nortrashiparkivet.
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Passasjerlisten:

Lars Hatland for Oslo
G. M O. Ramberg for 
Kragerø
Petrine Solheim for Solund
Svanhild Solheim for  ’’
Hans Hansen Elvenes for 
Harstad
Julius Martin Jonassen
Ragna Nikoline Jonassen
Jan Jonassen, alle for 
Sørvågen/Moskenes
Adolf Forsell for Harstad
Mavis A. R. Reimers for 
Oslo
(Olav Jensen for Oslo)

Kilde: Nortrashiparkivet



Dekksdagbøker:
18/11-38 til 16/5-41
17/5-41 til 11/9-42
11/9-42 til 13/12-42
14/12-42 til 15/2-43
15/2-43 til 17/5-43
17/5-43 til 31/8-43
31/8-43 til 4/12-43
5/12-43 til 8/3-44 (loggbok nr 5299)
9/3-44 til 31/5-44
1/6-44 til 30/8-44 (loggbok nr 8769)
31/8-44 til 6/12-44 (loggbok nr 8198)
7/12-44 til 8/3-45 (loggbok nr 9045)

Maskindagbøker:
5/7-40 - 3/10-41
1/10-41 - 10/8-42
14/8-42 til 13/8-43

4.3 Hestmandens bevæpning

Ved verdenskrigens begynnelse var det svært vanskelig å fremskaffe 
våpen til sivile skip. Ved utgangen av 1940 var det fordelt 157 kano-
ner og 322 maskingevær på de 774 norske handelsskipene som seilte 
i alliert fart. Oppgaven hvilte på Nortraship og Sjøforsvarets over-
kommando, og ikke før langt ut i 1943 kunne man betegne våpensi-
tuasjonen som tilfredsstillende.

Det var Nortraships tekniske avdeling som hadde oppdraget med å 
fremskaffe våpen til Hestmanden, mens maritim avdeling skulle sør-
ge for skytterpersonell. Kontoret samarbeidet med det britiske skips-
fartsministeriet (Ministry of Shipping, senere Ministry of War 
Transport) og admiralitetets handelsavdeling. Denne opprettet den 
såkalte D.E.M.S.-avdelingen - Defensively Equipment of Merchant 
Ships.

Det britiske admiralitetet hadde satt opp en normal væpningsskala, 
som delte skipene opp i grupper. Gruppe 6 omfattet kystfartøyer i tre 
størrelsesgrupper, og Hestmanden befant seg trolig i en av disse tre. 
For hver gruppe var det fastsatt en bestemt væpning med kanoner, 
mitraljøser osv. Senere utarbeidet USA sitt eget system, mye likt det 
britiske.

De norske bestemmelsene ble utarbeidet på grunnlag av det britiske, 
men i økende grad ble det benyttet amerikanske våpen.
Foruten gevær, mitraljøser og maskinkanoner ble det også satt om 
bord forskjellige typer rakettapparater, til forsvar mot fiendtlige fly. 
Disse var lite effektive og ble etter hvert erstattet av vanlig skyts.
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Vi finner en rekke dagboksnedtegnelser vedrørende 
D.E.M.S.-arbeider om bord i Hestmanden gjennom krigsårene. 
Personell derfra foretok installasjon og modifikasjoner av alt som 
kunne skyte om bord.

Ved årsskiftet 1940/41 ble det brakt om bord to maskingevær, trolig 
Lewis, som forsvar mot luftangrep. Trygve Bendiksen, som seilte med 
Hestmanden fra november 1940 til mai 1941, mener det var hånd-
holdte geværer.

Dette var alderdommelige våpen, fremstilt i kaliber .303 (7,7 mm bri-
tisk) eller .300 (7,62 amerikansk). De ble første gang brukt av den bel-
giske hær i 1914, produsert etter et amerikansk patent. Våpenet var i 
bruk frem til omkring 1940, da det ble erstattet av den langt lettere og 
moderne «Bren»-gun. Men etter evakueringen fra Dunkirk, da de al-
lierte mistet store mengder våpen, ble Lewis’ene tatt frem igjen fra 
reservelagrene.

Etter en tid ble Hestmandens Lewis’er skiftet ut med to Hotchkiss mi-
traljøser. Disse var fremstilt i mange forskjellige kaliber: 6,5 mm, 7,5 
mm (kaliber .295), det britiske 7,7 mm (.303-kaliberet),  8 mm, 13,2 
mm og 25 mm. Trolig hadde Hestmanden 7,7 mm,  siden det var bri-
tene som leverte våpnene.

Hotchkiss-mitraljøsene ble plassert ut på sivile skip i et antall av 
4.589 stykker, forteller offisielle statistikker fra mars 1941.

Det kan virke underlig at mitraljøsene ble plassert på brovingene. 
Andre fartøyer hadde skytset plassert på båtdekket eller poop’en. 
Men dagboksutdrag i Nortraship-arkivet slår fast at skytset var plas-
sert på brovingene. Forklaringen er trolig at skytterne hadde langt re-
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nere skytefelt fra brovingene enn akterut.

I og med plasseringen på de trange brovingene må sidehusene ha 
vært i veien for skytternes frisikt. Forfatteren tror at sidehusene ble 
revet, enten under ombyggingsarbeidene i 1940 eller da Hotchkiss-
mitraljøsene ble montert om bord, og at våpnene ble plassert i reder 
ytterst på hver brovinge.

Under et verkstedsopphold i West India Dock i London i februar 
1943 ble maskingeværredene på brovingene revet og Hotchkiss-
mitraljøsene fjernet. De ble erstattet av to langt mer moderne Oerlikon 
20 mm kanoner. Disse var vesentlig tyngre enn de gamle mitraljøse-
ne, og det ble nødvendig å bygge understøttelse under hver broving 
for å tåle vekten. Dessuten ble det satt om bord fire ammunisjons-
skap. Trolig ble de plassert i umiddelbar nærhet til kanonene.

I tillegg til maskinkanonene og mitraljøsene var der to rifler om bord.

Skipet førte også to såkalte PAC’er. Dette var AA (Anti Aircraft)-
våpen for bruk på nært hold. PAC var en forkortelse for Parachute an 
Cable og betegnet et rakettdrevet linekaster apparat. Ved avfyring 
gikk raketten til værs og dro med seg en tynn wire, festet til en liten 
fallskjerm. Oppe i full høyde utfoldet fallskjermen seg, og wiren, som 
hang ned fra fallskjermen, skulle filtre seg inn i propellene på angri-
pende fly. I følge våpenlitteraturen var dette ikke «riktige» våpen, og 
de hadde nok størst effekt på skipsmannskapenes kampmoral. I 1941 
var ca. 600 enheter montert på allierte handelsskip.

Bestykningen besto også av utstyr med forkortelsen A.S.L.A.. 
Forfatteren har ikke funnet noen forklaring på hva dette var for ut-
styr. Men muligens står forkortelsen for Anti Submarine Light ..., en 
betegnelse for de fire lette granatkasterne som i følge en informant 
var satt opp på båtdekket, to på hver side. Ved å trekke i en snorutlø-
ser ble granatene, muligens Mills håndgranater, sendt 30 - 40 meter 
opp i luften, der de eksploderte. Detonasjonene utløste i visse tilfeller 
akustiske miner som lå ankret i nedsenket stilling i sjøen.
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4.4 Etterkrigstiden

Hestmanden kom til Oslo en av de siste dagene i juni. Om skipet an-
løp andre norske havner før Oslo, vet vi ikke. Av praktiske hensyn 
ble skipet sluttet for turen Glasgow - Oslo gjennom Fred. Olsen-
rederiets avdelingskontor i Glasgow, som ordnet med fraktpapirene, 
passasjerlistene og mottaket i Oslo.

Skipet ble trolig liggende i Oslo et par uker, mens tilbakeleverings-
prosedyrene mellom Nortraship og Vesteraalske ble ordnet. 
Ventetiden ga anledning til å få utført nødvendige reparasjonsarbei-
der. Skipet lå ved Akers mek. verksted fra 11. til 13. juli for ikke nær-
mere spesifiserte reparasjoner.

En maskindagbok for perioden juli 1945 til og med desember 1952 er 
kjent. I denne kan vi lese at ved Olsen & Borge mek. verksted, Oslo, 
reparerte babord forvinsj. Dette og det korte oppholdet på Aker er de 
første «bevegelsene» vi har registrert etter at skipet var kommet tilba-
ke fra Storbritannia i juni.
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Den 17. juli lastet skipet 230 hl tysk kull før avreise fra Oslo. I Bergen 
11 dager senere ble det fylt 929 hl amerikansk kull i baksene. 
Hestmanden seilte nordover med nytt mannskap.

I september gikk Hestmanden til Akers mek. Verksted for å få utført 
reparasjonsarbeider på vinsjene. Folk fra Olsen & Borge mek. verk-
sted var om bord og isolerte damp- og eksosledninger i rommet.

I november måtte skipet til Aker igjen for nye reparasjoner av vinsje-
ne.

I slutten av november fikk Vesteraalske et brev fra Sjøfartsdirektora-
tet. Brevet inneholdt fire besiktigelsesrapporter som direktoratet had-
de mottatt fra Nortraship i London: 
Bottom survey, Glasgow mai 1945
Steering gear, Glasgow juni 1945,
General examination, Glasgow, juni 1945,
List of repairs, Glasgow, juni 1945.

Sistnevnte liste viste følgende reparasjonsarbeider:
«Defekte nagler i nr 1, 2 og 3 ballasttank topplate bygget opp med elektrisk 
sveis.
Garnering i rom 1 og 2 totalt fornyet.
Lysventiler (ramme og glass) fornyet i fyrbøterlugar på sb side forut.
Fornyet en lengde styrekjetting pluss tre skiveakslinger i blokkene.
En del reparasjoner på maskin og kjeler.»

Utover i 1946 var skipet stadig innom verksteder langs kysten for å få 
utført nødvendige reparasjoner. Spesielt dekksutstyret var utsatt for 
uhell og mindre havarier.

Etter et års tid i kystgodsruten Hestmanden 6. juni til Akers mek. 
verksted for ombygging og reparasjoner. Vesteraalske hadde plan-
lagt en omfattende oppgradering av hele skipet, et arbeid som skulle 
ta over et år. Arbeidet omfattet utbedringer både av isskader fra vin-
teren 1940, skader som var oppstått under tiden i Nortraship, og re-
deriets egne planlagte moderniseringsarbeider.

I september 1946 ble Hestmanden besiktiget i dokken på Aker. På 
oppdrag fra forsikringsselskapet Æolus i Bergen foretok ingeniør 
Bjarne Klinge, Oslo, sammen med representanter fra Vesteraalske, 
Veritas og Nortraship, en gjennomgang av skipet med tanke på å 
fastslå omfanget av isskadene skroget fikk i februar 1940. Senere ble 
Klinges oppdrag utvidet til å omfatte alle skader i den tiden skipet 
hadde vært under rekvisisjon.

Vesteraalske hadde engasjert skipskonsulentfirmaet Lystad og 
Jantzen, Oslo, som sin inspektør for reparasjonene. Firmaet utarbei-
det spesifikasjoner, klasse- og arbeidstegninger for oppdraget.

Firmaet ble solgt tidlig i 1970-årene, og selskapets arkiver har dess-
verre ikke latt seg oppspore.
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Dokumenter i Nortraship-arkivet som omhandler reparasjonsarbei-
dene på Aker i 1946-47 har konsentrert skadetilfellene om følgende 
seks reiser og syv skadebeskrivelser:
Reise nr 1 - Methil til Liverpool 1943:
Overslag nr 1) sjøskader under uvær og 2) møte med kai i Liverpool 
Docks.
Reise nr 2 - Hull til Avonmouth 1943:
Overslag nr 3) møte med kaivegg på vei ut fra Hull.
Reise nr 3 - Hull 1945:
Overslag nr 4) havari på en lastevinsj.
Reise nr 4 - Hull 1945:
Overslag nr 5) Lektere kolliderte med skipets hekk.
Reise nr 5 - Newcastle, lastet for Belfast 1945:
Overslag nr 6) lekkasje i forre lasterom.
Reise nr 6 - Glasgow til Norge 1945:
Overslag nr 7) kontakt med kaihjørne på babord side.

Klinge leverte høsten 1948 en omfattende rapport med skadetakster 
over  fem spesifiserte uhell, samt en samlepost for diverse uhell. 
Rapporten konkluderte med at Hestmanden var i en ekstraordinært 
dårlig forfatning ved besiktigelsen. Platekledningen og spantene var 
bulet fra for til akter, fra tanktoppen til spardekket.

Rapporten spesifiserte alle skrogskader og anbefalte hvordan utbe-
dringen skulle utføres/var utført: Retting/utbedring på plassen, ut-
bedring i verksted eller utskiftning. Totaltaksten beløp seg til 
2.070.000 kroner. Reparasjonene og ombyggingen av Hestmanden 
kom opp i 2,3 millioner kroner.

I et brev fra februar 1948 mellom teknisk avdeling i London og 
Vesteraalske, viser Nortraship til «vår ingeniør Stenersen», som arbei-
der på en rapport etter gjennomgang av regningene fra oppholdet på 
Aker. Av de totale utgiftene på 2.339.650 kroner var fordelingen av 
utgiftene etter Nortraships mening slik: 

Havarier kr    265.623
Rederiet kr 1.170.987
Nortraship kr    903.040

De impliserte partene arbeidet lenge og vel med skadeoppgjøret etter 
de fem krigsårene. Et fyldig dokument, datert London i april 1954 
(egentlig en oversikt over utgiftsfordelingen av skadeoppgjøret), gir 
en god oversikt over de skadene Hestmanden var blitt påført fra 1940 
til 1945. I tillegg har rapporten en oversikt over arbeidet som Akers 
mek. verksted gjorde. Oversikten spesifiserer hver skrogplate, spant, 
bjelke eller annet som ble berørt av reparasjonene, enten i form av ut-
skiftning eller utbedring.

Reparasjonsarbeidene foregikk over hele skipet. Et stort antall spant 
og hudplater ble skiftet, dekksoverbygget akter ble bygget om, det 
ble installert oljefyring på hovedkjelen, riggen ble oppgradert, og 
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hele innredningen ble bygget om og modernisert.

Maskinsjefen på Hestmanden ble stående om bord under verksteds-
oppholdet. Han førte maskindagbok i hele perioden. Opplysningene 
her omfatter i hovedsak maskinrommet, men den gir oss detaljer om 
arbeid også andre steder om bord. I boken kan vi f. eks. lese at styr-
bord forvinsj ble løftet av fundamentet sitt for utskiftning av dekket i 
mai 1947.

I juni 1948 var skipet i dokk på Aker for utbedring av en skade i styr-
bord skansekledning, som hurtigruteskipet Finnmarken hadde forår-
saket. Der ble også konstatert en bule i babord A-plategang, tredje 
plate aktenfra. Den skrev seg sannsynligvis fra en grunnberøring ved 
Arisholmen utenfor Fredrikstad i desember 1947.

I september var skipet på Aker igjen for ombygging av stim og eksos-
rørene til oljeaggregatet. 

Hestmanden lå i dokk på Aker i april og  mai 1949. Etter utdokking 
ble skipet tatt ut på prøvetur for korrigering av kompassene.

I desember 1950 brakk nokkeakselen og lageret på babord side på an-
kervinsjen. Spillet ble reparert ved Kårbøs mek. verksted i Harstad

Av notater i maskinjournalen kan vi se at Hestmanden hadde en len-
gre periode i utenriksfart i 1951. Fra februar til oktober ble all bun-
kersolje og solarolje kjøpt i enten Antwerpen, Flushing eller Gefte i 
Belgia. Alle reparasjoner ble også utført av verksteder der nede, spe-
sielt i Antwerpen. 

Ankerspillet fungerte fortsatt dårlig. Et lokalt verksted - The 
Engineering Companij Antwerpen - tok nokkakslingen i land og forar-
beidet nytt kilspor og reparerte koblingsflensen. 

I februar/mars forarbeidet maskinfolkene 35 spillkopper for å ha un-
der lysventilene i lugarene.

Ankerspillet fungerte dårlig. Et lokalt verksted - The Engineering 
Companij Antwerpen - tok nokkakslingen i land og forarbeidet nytt 
kilspor og reparerte koblingsflensen. I juni måtte verkstedet sette inn 
ny veivtapp på styrbord side på ankerspillet.
Den 1. oktober bunkret Hestmanden 68 tonn brennolje i Antwerpen. 
Perioden i Belgia var over. Men først måtte et verksted reparere an-
kerspillet nok en gang.
Midt i måneden viste maskinrapporten ingen gangtid på maskineri-
et. Trolig var skipet nå kommet til Oslo og et kort opphold på Akers 
mek. verksted for mindre reparasjoner på peilerør og dynamoen på 
en av lysmaskinene.

I november var Hestmanden igjen på Aker. Skipet ble dokket for 
Veritas-kontroll av kjel og bunnventiler. Propellakselen ble trukket 
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og inspisert. Den gamle propellen ble kassert og ny propell montert.

I en oversikt fra forsikringsoppgjøret over skadene fra tiden i 
Nortraship, ble det opplyst at propellen var støpt i samsvar med teg-
ning nr 11946, som trolig var et av Akers egne arkivnummer. Vi kjen-
ner i dag ikke denne tegningen.

OVDS-arkivet i Stokmarknes har en katalog over arkivert materiale 
som omhandler skipet. Men arkivet er lite tilgjengelig grunnet dårlig 
arkivplass. En gjennomgang av arkivet i august 1995 ga ikke noe po-
sitivt resultat. Forfatteren fant bare to av i alt åtte arkiverte pakker 
med korrespondanse vedrørende Hestmanden.

Korrespondansen til VDS forteller i små stykker om skjebnen til et 
skip som har levd for lenge. Det foreldete stykkgodsskipet var dyrt i 
drift, selv etter moderniseringen i 1947. I et brev til Redernes 
Arbeidsgiverforening om tonnasjesituasjonen i januar 1951, opplyste 
VDS at Hestmanden var satt inn i utenriksfart fra 8. januar dette året. 

Etter en klassefornyelse, trolig i januar 1952 og utført på Aker, ble 
skipet utleiet til Det Bergenske Dampskibsselskap. Skipet ble satt inn 
i utenriksfart i tre måneder, med turer bl.a  til England. 
Maskindagboken forteller at det ble bunkret 37 tonn olje i London 4. 
januar. Skipet bunkret i London både i februar og mars, og i 
København både i mars og april.
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I denne perioden kolliderte og grunnstøtte Hestmanden en natt da 
det passerte Karmsundet. Der var et godt sildefiske i sundet, og un-
der navigeringen mellom fiskebåtene var skipet borti et annet fartøy, 
før det strøk over en grunne. 

VDS overtok driften selv frem til slutten av mai, da skipet losset en 
kornlast hjemført fra Leningrad.

Det foreligger et notat i Skipsinspektoratet i Bergen sitt arkiv som 
opplyser om en grunnstøting ved Gravdal 17. oktober 1952. En 
Veritas-rapport datert 16. november 1955 forteller oss at grunnstøtin-
gen skjedde i Gravdal i Lofoten, men ikke om andre omstendigheter. 
Sjøforklaringsreferat foreligger ikke i arkivet. Trolig vil en finne kopi 
i OVDS-arkivet.

Maskindagboken fra 1945 til 1952 omtaler også dette uhellet. 
Maskinsjefens rapport for oktober måned forteller at Hestmanden lå i 
dokk ved Kårbø mek. verksted i Harstad fra 27. oktober til 4. novem-
ber for reparasjon av bunnskade etter grunnstøting ved Gravdal den 
17. oktober kl 19.59. Uhellet hadde forårsaket lekkasjeskader på tørr-
tanken under kjelen og begge dyptankene, slik at ca. 15 tonn tungolje 
var lekket ut og gått tapt. Den resterende oljen var blitt pumpet over 
i M/S Nesko.

I et «PM» til direktøren i VDS i november 1953 uttrykte teknisk sjef et 
sterkt ønske om kraftige lyskastere til alle godsbåtene og lokalbåtene 
i rederiet. Behovet var innlysende, så å si. Men Hestmanden fikk ikke 
slik lyskaster.

Skipet var heller ikke med i regnestykket fra teknisk avdeling året et-
ter, da selskapet vurderte anskaffelsen av radar og elektrisk logg til 
godsbåtene sine.

Vesteraalske fikk i februar et brev fra Telegrafstyret angående radio-
senderen. Brevet opplyste at radiosenderen av type M. P. Pedersen, 
København, type A 121B, ikke lenger var godkjent. Rederiet ble bedt 
om å oppgradere senderen. Senderutstyret var i sin tid levert av A/S 
Tranberg i Stavanger, som også produserte skipsarmaturer og lanter-
ner.

Sent en kveld i slutten av september 1954 gikk skipet seg opp på 
Suttaren ved Leinesodden utenfor Sandnessjøen på sørtur. Norsk 
Bjergingskompani sin Parat ble tilkalt og dro Hestmanden av grun-
nen to dager senere. Berøringen etterlot seg en stor bule i skutesiden 
og en lekkasje i baugen om babord. Bunnstokkene og skottet inn mot 
tank nr 1 hadde også fått synlig skade. Lekkasjen ble tettet med avsti-
vinger og sement, og skipet fikk lov å seile videre. 

I oktober 1954 var skipsradiokontrolløren om bord i Bodø og ga på-
legg om å fremskaffe forskriftsmessig ur ved  radiostasjonen, og kon-
trollere deviasjonen på radiopeileren.
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I begynnelsen av februar 1955 kolliderte Hestmanden og hurtigrute-
skipet D/S Lofoten på havnen i Berlevåg. Skadene ble betegnet som 
små.

Hestmanden hadde et uhell midt i februar 1955 under manøvrering 
ved kai i Bergen. Det norske Veritas skrev etter besiktigelse ut en sjø-
dyktighetsattest, der skaden ble beskrevet:
«Skaden: Plategang nr 3 regnet ovenfra på styrbord side fra forstevnen og 4 
spanterom akterover og 4 stk hovedspant med mellomspant var innbulet i ca 
60 cm bredde og 10 cm dybde. Forreste plate var sprukket fra forstevnen og 
akterover ca 50 cm, og forreste spant brukket…»

Skaden ble midlertidig utbedret ved Terje Welle Båtbyggeri, Slipp og 
Reparasjonsverksted i Egersund dagen etter.

I februar 1955 kolliderte Hestmanden med D/S Lofoten på havnen i 
Berlevåg. Flere omstendigheter om uhellet er ikke kjent.

Tidlig i mai rettet Hestmandens kaptein en henvendelse til rederiets 
tekniske avdeling om anskaffelse av radar. Begrunnelsen for ønsket 
var at en radar kunne øke regulariteten i ruten og dermed redusere 
forsinkelser. Henvendelsen førte ikke frem.

Senere i måneden mottok Vesteraalske et nytt konsesjonsdokument 
fra Telegrafstyret. Hestmanden var tildelt seks avstemte frekvenser 
for telefonisenderen.

I slutten av måneden, altså bare knappe halvåret før Hestmanden ble 
solgt, ble skipet leiet ut i seks måneder til Det Nordenfjeldske 
Dampskibsselskap. Hestmanden seilte dermed i nordeuropeisk fart 
for et annet rederi den siste tiden før det ble solgt ut av Vesteraalske. 
Nordenfjeldske fikk også lov til å male sitt eget rederimerke på ski-
pets skorstein. 

I august sendte kaptein Moen på Hestmanden et brev til maritim 
avd. i Vesteraalske med melding om skade på to rekkesprosser. 
Skaden oppsto da D/S Brattås støtte i Hestmanden under anløp i 
Fredrikstad. Han opplyste samtidig at platene i kabyssen var full-
stendig nedbrent, og at byssedørken sårt trengte til nye fliser.  Nye 
bysseplater var allerede bestilt hos Linnekogel & Søn i Oslo.

I samme brev opplyste kapteinen at garneringen i rommene var blitt 
kraftig slitt av lossegrabben under lossing ved Norsk Hydro på 
Herøya.
Veritas utferdiget en besiktigelsesrapport med pålegg om reparasjon 
etter et besøk om bord 16. november. Besøket gjaldt blant annet 
grunnstøtingen i Gravdal i Lofoten 17. oktober 1952 og på Suttaren 
22. september 1954. VDS svarte på påleggene med å søke utsettelse 
på klassefornyelsen, som skulle skje på denne tiden. Det forelå jo in-
ternt konkrete planer for salg av skipet innen kort tid, og det kunne 
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spares utgifter på en utsettelse. Veritas innrømmet utsettelse frem til 
oktober 1956. 

Samtidig pågikk forhandlingene med Høvding Skipsopphugging om 
salg av skipet. I slutten av november var handelen så godt som av-
sluttet. En utskrift av et telegram fra Hestmandens kaptein til rederi-
et datert 24. november 1955 sier kort og godt:
«24/11. Til Ssjøen 24/11-55 kl 0100. Skipet overlevert til de nye eiere tors-
dag 24/11-55.» 

Kaptein Rolf Toft var ansatt i Nordlandske Dampskibsselskap, da 
Einar Høvding anskaffet Hestmanden. De to var barndomskamerater, 
og Toft fikk jobben som Vegafjords første kaptein. Han arbeidet fem-
ten år i selskapet, de seks første på Vegafjord, ex. Hestmanden.

Bare noen få dager etter overtakelsen kom Veritas sin kontrollør om 
bord i Bergen. Han påpekte en lekk nagle og ga pålegg om «Ved første 
dokksetting må en lekk nagle i forreste spantefeldt på styrbord side i under-
ste lasterom fornyes.»

Høvding overtok Hestmanden med to uoppgjorte havari. Det ene var 
den før omtalte grunnstøtingen i Gravdal i Lofoten. Skaden var mid-
lertidig reparert ved Kaarbøs mek. Verksted i Harstad. Det andre var 
en grunnstøting i Sandnessjøen i september 1954. Også dette var re-
parert i Harstad; det ble innsatt et nytt kjølstykke på 2,5 meter i bau-
gen. Til sammen 345 kilo stålplater ble påsveiset over de innkjørte 
bunnplatene.

Høvding hadde kjøpt Hestmanden med en rutekonsesjon for norske-
kysten frem til og med desember 1958. Men selskapet satte kort tid 
etter overtakelsen skipet inn i stykkgodsfart på nordeuropeiske hav-
ner. Allerede 1. februar 1956 var Hestmanden i Dunkirk, der det ble 
utført nødvendig reparasjonsarbeid på ankerspillet. To uker senere lå 
det ved Laico Fartygs Reparations Verkstad i Gøteborg og reparerte 
ankerspillet igjen: Det ble forarbeidet ny veivtapp på maskinakslin-
gen på babord side. En sprekk i styrbords sylinder ble tettet med 
Smuttons jernsement. En ny rammelagerbolt og noen andre deler ble 
også skiftet. 

I mars ble skipet rapportert å seile for Saturn-linjen, et ekspeditørsel-
skap i Oslo som opererte en godsrute Oslo - Nord-Norge med innlei-
de småskip. 

Senere på våren måtte Sletten & Jensen mek. verksted i Bergen sveise 
sammen en ny veivtapp til ankerspillet, til erstatning for den som ble 
laget i Sverige. 

Om Einar Høvding tidlig hadde bestemt seg for det nye navnet på 
skipet, vet vi ikke. Men i april 1956  finner vi navnet Vegafjord for  
første gang, stemplet i blått på forsiden av en maskinrapport.
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I dekksdagbøkene fra tiden i Høvdings eie finner vi opplysninger om 
en annen type drift av skipet enn før. Hestmanden/Vegafjord  seilte 
både i regulær stykkgodsfart, samtidig som skipet ble brukt i ber-
gingsarbeid omkring på vrak langs norskekysten og i Kattegat.

I mars 1956 seilte skipet til Tromsø. Målet for turen var det tyske 
panserskipet Tirpitz, som var blitt senket av allierte vest av byen i no-
vember 1944. Søndagen den 18. mars om kvelden startet innlastingen 
av panserplater som vrakentreprenørene hadde sprengt og slitt løs 
fra det bombeherjete krigsvraket.

Selskapet Høvding, som hadde telegramadressen Tirpitzmetall,  had-
de inngått en salgsavtale med tyske kjøpere. Et parti stålplater skulle 
selges tilbake til Tyskland.
Vegafjord var lastet og gikk fra Tromsø et par dager senere. Skipet 
kom til Hamburg etter en ukes seilas. Lossingen tok til noen dager et-
ter.

En kan se ironien i både denne handelen og det som skjedde under 
lossingen: Etter at lossingen så vidt var kommet i gang, glapp hivet. 
En panserplate rauset ned og slo seg tvers gjennom skipssiden på ba-
bord side. Et 30 cm langt hull oppsto i plate nr 3 i 5. plategang under 
springplaten i rom 1, altså under vannlinjen. Uhellet gikk også ut 
over et spant. Det tyske krigsskipet slo fremdeles fra seg. 

Vegafjord måtte umiddelbart avslutte lossingen og gikk straks til 
Hanseatische Werft i Hamburg for reparasjon. Platedelene ble rettet 
ut, riften meislet opp og sveiset. Det ble lagt på en doblingsplate på 
innsiden for forsterkning, og samtidig sveisetettet verkstedet noen 
lekke nagler i toppen på tank nr 1.
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Tidlig på sommeren 1956 ble Vegafjord dirigert til et område utenfor 
Öckerö i den svenske skjærgården i Kattegat. Det kanskje mest kjente 
oppdraget i vrakfarten - bergingen av den tyske ubåten U 843 - skulle 
ta til. På veien sydover var skipet innom Tresfjord i Romsdal og 
plukket opp en ny notbåt med installert ekkolodd. Den skulle brukes 
i lokaliseringsarbeidet etter vrak.

Utover sommeren seilte skipet til og fra vraket og leverte berget last 
til forskjellige mottakere. Blant annet ble 40 tonn nikkelkonsentrat le-
vert til Falconbridge i Kristiansand. 

Historien omkring bergingen av U843 står omtalt i Tore L. Nilsens 
hefte «D/S Hestmanden. En veteran fra to verdenskriger». Dessuten 
står arbeidet ved vraket både i 1956 og senere detaljert beskrevet i 
maskindagbøkene fra denne perioden.
Det gikk ikke bare pent og pyntelig for seg . Dykkerne opererte på 
grensen av det de kunne tåle, og det hendte det gikk galt. Da var det 
ikke nok med det mobile trykkammeret som sto på spardekket: 
Skipet måtte ved ett tilfelle slippe alle ankervaiere og gå til Gøteborg 
for sykehusbehandling av dykkerne.

I november var Vegafjord for lengst tilbake i norske farvann. I 
Foldvik lå vraket av D/S Dronning Maud. Dykkere hadde vært nede 
på vraket og sprengt løs propellen. Under innhivingen av fangsten 
brakk Vegafjords storbom (tungløftbom) tvers av. Skipet måtte gå til 
Kårbø-verkstedet i Harstad for reparasjon.

I løpet av noen hektiske uker var skipet snart her, snart der på ber-
gingsoppdrag. Dagbøkene forteller:
«10. november: Prøver å berge propellen fra D/S Black Watch. Fått roret om 
bord.»
Skipet var et av Fred. Olsens nyeste passasjerskip. Det var beslaglagt 
og lå ved Harstad som boligfartøy for tyske ubåtmannskaper, da det 
ble senket i april 1945 av britiske hangarskipfly.

«14. november: Sørlenangen. Berget navneplate, en av propellene og en ka-
non fra HMS Curlew.» 
Curlew var et britisk fartøy som var ombygget til antiluftskytskrysser.

«29. november: Finnvika. Laster stål frå vraket av tyske Ravenfels.» 
Skipet var senket i Ofotfjorden.

«30. november: Framnesodden. Berget propellene fra Eidsvold.» 
Det norske panserskipet Eidsvold ble senket av to tyske jagere i på 
havnen i Narvik 9. april 1940. Myndighetene har senere stilt spørs-
mål om Høvdings handling her, da skipet formelt tilhørte den norske 
stat.

Høvding kjøpte i 1956 det svenske lastedampskipet Iberia på 1400 brt  
fra rederiet Svenska Lloyd. Det var bygget i 1903 på Lindholmens 
Verkstads Ab i Gøteborg og var planlagt brukt som bergings- og 
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verkstedsskip. I februar 1957 lå Hestmanden fortøyd ved siden av 
Iberia ved Høvding-anlegget i Sandnesvågen. Etter nesten femti års 
hard tjeneste, utallige reparasjoner og overhalinger, var tiden over 
for ankervinsjen fra 1911. Maskinrapporten fra disse dagene forteller 
at det gamle spillet ble tatt i land og Iberia sin vinsj demontert og løf-
tet om bord i Hestmanden. 

Vinsjen var produsert av Clark Chapman Ltd., Gateshead on Tyne, 
England. Den ble rengjort og overhalt, og folk fra  Sandnessjøen Slip 
monterte spillet provisorisk.

I tidsrommet 15. til 31. mars 1957 lå Vegafjord i dokk på Nylands 
Verksted i Oslo. Det ble utført en del klasseinspeksjoner og reparasjo-
ner. Det ble utskrevet nytt sertifikat for livbåtene og redningsbeltene. 
Skipsradiokontrollen skrev ut pålegg om utbedring av radioanlegget. 
Tiden var også inne for å fjerne donkeykjelen.

Veritaskontrollørene skulle besiktige bunntankene, også midttankene 
som var fylt med fast ballast. Verkstedet og mannskapet fikk sjauet 
omkring 100 tonn lokkebuss ut av tankene, men den ble ikke lagt til-
bake. I stedet ble det brakt om bord jernbaneskinner oppkappet i pas-
sende lengder, som ble stablet som vedla mot skottet mellom laste-
rommene. Ballasten, som lå stablet fra borde til borde, ble sveiset fast 
som permanent ballast. I tillegg ble det støpt inn betong i rennestei-
nene i underrommet. For å gjøre det enkelt å fjerne den senere, ble 
der først lagt flere lag impregnert papp mot skutesidene. 

Banjerdekket ble brent vekk ved verkstedsoppholdet. Dekket var 
bare i veien for den type drift som Høvding hadde for skipet. 
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Samtidig ble den gamle garneringen fjernet. En ny type asfaltmasse 
ble lagt på tanktoppen, armert med et kraftig stålkantraster.
Sommeren 1959 var Vegafjord tilbake i farvannet utenfor Gøteborg, 
der det ble trålet etter vraket av D/S Kong Halfdan. 

I august gikk skipet til flytedokken i Ålborg i Danmark for å trekke 
propellakslingen. En vaier hadde slynget seg rundt akslingen og slipt 
vekk hodene som holdt fast endelokket på hylsen. Skaden ble repa-
rert, og samtidig ble rorkjettingen tatt i land for gløding.

På vei ut frå Ålborg gikk skipet seg opp på en sandbanke i den tette 
tåken. Anker ble satt mens man ventet på dagslyset. Da flo og dags-
lys kom, kom skipet seg av, og kursen ble satt mot Norge. Noen da-
ger senere anløp Vegafjord Bergen for reparasjon av radaren.

Frem til juli 1962 viser dekksdagboken ingen bevegelser. Kanskje lå 
skipet i opplag i Meisfjorden innenfor Sandnessjøen i denne perio-
den?

Men så, i juli 1962, ble Vegafjord dokket i flytedokken på TmV i 
Trondheim for akseltrekk og kontroll. Veritas-ingeniør Grimsø kon-
trollerte prøvehull i skutesiden og boret nye for tykkelsesmåling av 
platene, med positivt resultat. Ankerkjettingene ble tatt ut for 
Veritas-klassing. Kompassene ble sendt i land for sertifisering. 
Trykkprøvingen av bunntankene avdekket lekkasje i babord num-
mer 2 tank. Det armerte belegget på tanktoppen måtte hugges opp 
for utbedring av lekkasjene, som var lokalisert til begge peilerørene i 
tank nummer 3.

Veritas-klassen +1A1 ble bekreftet for fire nye år, og det ble utstedt 
fartssertifikat for europeisk fart.

Etter avsluttet klasseinspeksjon gikk Vegafjord nordover og tok opp 
igjen søk og berging av vrak.

Hele høsten fartet Vegafjord omkring nordpå. Men i desember gikk 
skipet til Sandnessjøen. Rommene ble klargjort for å ta inn en last på 
800 tonn sildemel frå Bodø Sildoljefabrikk beregnet for Glasgow. Det 
ble utført støpearbeid i rommene, og stålballast ble sveiset fast i un-
derrommene.

Etter lossing i Glasgow ved nyttårsskiftet 1962-63 tok Vegafjord inn 
en kokslast, som siden ble losset i Porsgrunn. Under lossingen slo 
grabben skade på både luken og banjerdekket i luke 2. 

I slutten av måneden gikk skipet til Tofte Cellulose og lastet 800 tonn 
papirmasse for London. 

I januar ble det holdt livbåtmanøver i Bristolkanalen. Motoren i styr-
bord livbåt ble movert og prøvekjørt.
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Fremme i London ble skipet losset, og mannskapet benyttet det mil-
de februarværet til å male vinsjene, riggen og luftelyrene. Kaptein 
Toft gikk i land. Han skulle reise til Spania og ha byggetilsyn med et 
skip Høvding hadde under bygging der nede. Ny kaptein var Arnulf 
Sverdrup.  Fra London gikk turen så til Rotterdam og en last svovelkis 
for Kristiansand.

I mars lå Vegafjord i Tromsø og losset fôrmel. Det sterke draget 
langsmed kaien førte til at babord pullert på akterdekket brakk tvers 
av.

I slutten av måneden gikk skipet til Meisfjord innenfor Sandnessjøen 
for opplag. Det ble trukket elektrisk kabel om bord, og mannskapet 
ble satt i sving med forskjellig vedlikeholdsarbeid. Blant annet ble 
det montert en ny dampdrevet capstan på akterdekket.

Frem til juli 1964 var Vegafjord trolig ikke i fart. Da viser maskindag-
boken at skipet ble tatt ut av opplaget og brukt i bergingsarbeid ved 
Ytterholmen. Det ble ikke mønstret mannskap for turen, som skulle 
bli den siste i Høvdings eie. I stedet var det et annet Høvding-fartøy 
som trakk Vegafjord etter seg som lekter. I slutten av juli måned ble 
det foretatt klasseettersyn på kjelen og utstedt nytt sertifikat for ett 
år.

I september finner vi den siste oppføringen i maskindagboken for 
Vegafjord. Da lå skipet i Sandnessjøen, der maskinfolkene hadde ren-
sket mudderkassene (samle/silekassene i rennesteinene) i begge las-
terommene.

Dette var siste gangen Vegafjord var i drift. Høvding-selskapet fant 
de stadig voksende driftsutgiftene så tyngende at det ikke lenger 
svarte seg å holde skipet i drift. Etter 53 år var jobben over for det 
gamle skipet, og verkstedet i Sandnessjøen startet demonteringen av 
omsettelig utstyr. Skipet skulle hugges. 

Trodde man.

For i 1980/81 ble Einar Høvding kontaktet av Norsk 
Veteranskibsklub, som ønsket å overta det dødsdømte skipet. 
Finansiering kom i orden og kjøpesummen ble avtalt. Vegafjord ble 
liggende ennå en tid under Høvdings oppsyn, men ble så  slept til 
Trondheim og lagt opp i Nedre Elvehavn. Folk fra veteranskibsklub-
ben satte i gang konserveringsarbeider i maskinrommet, og et solid 
overbygg ble bygget over hele skipet. Dessuten engasjerte skiphisto-
riker Olaf T. Engvig seg i skipet. Han fikk samlet en del utstyr fra ski-
pet for lagring i Hommelvik, der skipet ble dokksatt etter ankomsten 
fra Sandnessjøen. Våren 1997 befant utstyret seg trolig fremdeles i 
Hommelvik.

Jon Schrøder, som var den sentrale personen i Norsk 
Veteranskibsklub når det dreide seg om Vegafjord, har uttalt at ski-
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pet var ribbet for detaljer av kuriøs karakter. Vekke var verkstedets 
byggeskilt, som hadde stått i maskincasingen, rederiplatene i baugen, 
maskinskiltene. Schrøder fikk fylt opp en lastebil med utstyr og in-
ventardeler fra skipet, som så ble kjørt til Oslo for lagring. Han fikk 
fremskaffet en god del av byggeverkstedets tegninger, og fra 
Vesteraalske fikk han tilsendt dagbøker. Alt ble samlet i Oslo, delvis 
hjemme hos ham selv, og delvis i lagerlokalene til klubben på havnen 
i Oslo. Inventardeler som dørvridere, kleskroker, stjerneventiler og 
annet som var velegnet som souvenirer, ble skrudd ned og samlet i 
kartonger for fremtidig bruk.

Ikke noe av papirene eller utstyret fra skipet ble systematisert eller 
katalogisert. Trolig var der ikke kapasitet til det. Men det ble sikret, 
som jo var det viktigste.

Etter en tid oppsto det uoverensstemmelser mellom Schrøder og 
Norsk veteranskibsklub. Etter hvert ble papirer og tegninger for ski-
pet så deponert på Norsk Sjøfartsmuseum.

Noe utstyr ble nok værende igjen ved Høvding-anlegget i 
Sandnessjøen, og en del utstyr ble innlemmet i Einar Høvdings pri-
vate samling. Einars bror Finn tok vare på et ur fra maskinrommet, 
en del drammeglass og flere lugarskilt.

Einar Høvding solgte i 1996 utstyret fra Vegafjord til Stiftelsen 
Hestmanden, og dermed ble skipets tre ratt, rattsøylen fra øvre bro, 
hovedkompasset og styrekompasset i natthus og en skipsklokke 
sikret for skipet.

Da Finn Høvding døde, tok datteren Kathrine vare på klenodiene fra 
Vegafjord. Hun har siden tilbudt stiftelsen gjenstandene. 

Under opplagsperioden i Trondheim var skipet ved flere anledninger 
nær ved å havarere på grunn av dårlig stabilitet som følge av lekka-
sjevann i rommene. Men skipet ble holdt i live i omkring ti år, inntil 
en aksjon blant krigsseilerne i Kristiansand og samtidige planer for et 
veteranskipssenter i det nedlagte dokkanlegget på Bredalsholmen 
ved Kristiansand førte skipet inn i en ny fase. I 1992 ble skipet, som 
hadde fått tilbake sitt opprinnelige navn, slept til Bredalsholmen.

Nok en gang kan man si at dommen over skipet var blitt utsatt. Fra 
nå av kom ideen om bevaring av skipet inn i en positiv og langt mer 
konstruktiv fase. Opprydningsarbeider og demontering av utstyr for 
overhaling ble satt i gang. Riksantikvaren var for lengst trukket inn i 
bevaringsplanene, og en stiftelse som skulle eie og drive skipet var i 
emning.

I 1995 tok aksjonskomiteen for Hestmanden kontakt med Hardanger 
Fartøyvernsenter med tanke på å få utarbeidet en historisk-teknisk 
dokumentasjon av skipet. Veteranskipsverftet Bredalsholmen var i 
en etableringsfase og hadde ennå ikke bygget opp egen kompetanse 
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på slikt arbeid. En avtale ble inngått og dokumentasjonsarbeidet satt 
i gang.

Det ble gjort en intensjonsavtale mellom Veteranskipsverftet 
Bredalsholmen og Hardanger Fartøyvernsenter om utskiftning av 
tredekkene om bord. Materialer ble innkjøpt for langtidstørking gjen-
nom en bevilgning fra Riksantikvaren.

Restaureringen av Hestmanden var i gang.   
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5 Skipets konstruksjon og arrangement

Hestmandens arrangement var spardekkerens: Under hoveddekket 
lå  fra akter akterpeaktank med akseltunnel under, videre maskin- og 
kjelerommet, underste lasterom 2 og 1, og forrest forpeaktanken.

Banjerdekket var betegnelsen for det innskutte dekket i lasteromme-
ne mellom tanktoppen og hoveddekket. Foran kollisjonsskottet på 
spant 87 lå kjettingkassen og et kabelgatt.

På hoveddekket fant vi - stadig aktenfra - 1. plass salong, passasjer- 
og offiserlugarer, maskincasing, de to lasterommene og forrest mann-
skapsruffen.

Akterut på spardekket lå dekksoverbygningen med offiserslugarer, 
loslugarer, røkelugar, postkontor, billettkontor, bysse, messe og mas-
kincasing.

På båtdekket lå også broen, og på brotaket var det plassert en ekstra 
rormannsplass.

Spantenummereringen på skipet startet akter, der spant nr 1 var det 
første spantet foran rorhylsen. Rapporten tar derfor også samme ut-
gangspunkt i beskrivelsen og arbeider seg frem til stevnen. Når be-
skrivelsen flytter seg ett dekk oppover, starter beskrivelsen igjen helt 
akter.

I de følgende kapitlene skal vi beskrive i detalj lastedampskipet 
Hestmanden slik det må ha sett ut da det ble levert fra verftet på 
Laksevåg, og hvordan det forandret seg gjennom årene som fulgte. 
De forskjellige dekkene har fått hvert sitt kapittel, som beskriver inn-
redning og arrangement på det aktuelle dekket. Rapporten beskriver 
utviklingen for det aktuelle området fra begynnelsen og frem til i 
dag.

Grunnlaget for beskrivelsen er å finne i den eksisterende dokumenta-
sjonen, supplert med erfaringsmessige vurderinger. Forfatteren har i 
liten grad ønsket å lansere teorier uten fundament i kildematerialet. 
Men i noen få tilfeller har dette ikke vært til å unngå. Teksten gjør ut-
trykkelig oppmerksom på dette der dokumentasjonen er usikker el-
ler manglende.

Rapporten omhandler ikke dampmaskinen eller de tekniske installa-
sjonene i maskinrommet. Derfor vil leseren bare i liten grad finne 
opplysninger som har med selve maskineriet å gjøre.
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6 Skroget

Konstruktørene på Laksevåg hadde trukket linjene for et fartøy der 
hovedinnsatsen var lagt på lasteevne kombinert med effektivitet. 
Skroget var fyldig, nesten butt i formen. Stevnen var loddrett, dekks-
linjen hadde et svakt spring som var avsluttet i en kort og bratt hekk. 
Midtspantet var nærmest kvadratisk, med rette sider og et meget be-
skjedent bunnreis. I konstruksjonen hadde skroget en forstevn av 
valset stål, horisontal platekjøl og 9 tommer høye slingrekjøler i kim-
mingene. Ror- og propellrammen var fremstilt i støpestål. Roret var 
et ekstra stort plateror. Både det og rorstammen var av smijern. 

Hudplatene var nummerert fra B til K, der B-platen lå nærmest plate-
kjølen. Platetykkelsen varierte etter hvor på skrogflaten de var plas-
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sert, fra .36 tommer til .50 tommer (9mm til 12,7 mm). Baugen var is-
forsterket etter Veritas’ regler. Skipssidene hadde ekstra forsterkning 
i form av en tykkere mellomste plategang mellom hoveddekk og 
spardekk (I-gangen) fra spant nr 16 til nr. 80.

Som en vil kunne lese i kapittel 4 Driften av skipet, ble skroget alt fra 
første dag utsatt for ublid behandling ved møter med kaier og bryg-
ger langs godsruten. Dette førte til at det oppsto skader som krevde 
utbedring, enten ved at plater ble rettet på plass, retting i verksted el-
ler utskiftning. Da elektrisk buesveising ble vanlig i skipsindustrien 
omkring 1930, ble det mulig å foreta delvise utskiftninger av skadete 
plater. Rifter ble som regel sveiset og pålagt doblingsplater.

Det første tilfellet av plateskift på Hestmanden synes å ha vært i juli 
1915, da skipet kom til Trondheim med en kullast fra England. Etter 
lossing ble skipet dokksatt på Trondhjems mekaniske Verksted.
«Efterat dokken var lenspumpet blev man opmerksom paa at rorstammen 
var beskadiget saa meget at skibet ikke kunde gaa tilsjøs igjen uten reparati-
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on. Da skibet ikke har vært i berøring med grund eller kai, siden kollisionen 
med pieren i Hull den 10de januar iaar, maa denne skade paa roret være en 
følge herav.

Det ble holdt sjørettstakst over rorskaden, og en bunnskade som var 
oppdaget. Journalen antydet at den skrev seg fra en grunnstøting 
ved Tjuvholmen 23. februar 1915.

De skadete bunnplatene ble tatt ut og rettet. 

Oppholdet i dokken varte til 12. august, men skipet ble liggende 
ennå noen dager for avsluttende arbeider. Journalen har en omfatten-
de beskrivelse av reparasjonsarbeidene:
«Fornyelse av underste rorstamme med uttagning av roret, løstagning av 
plater og armer. Der tilpasses ny stamme. Roret opsat paa plads med opfø-
ring av rorløkker.
Bundreparation. Platenumrene regnet agtenfra:
Kjølplate No 1 avkappet et stykke agtenfra, der tillagdes kjølplate No 2 der 
fornyedes og blev 18’ x 35’ 5/8’’.
Do. No 3 uttoges og rettedes. Do. No 4 uttoges og rettedes. Do. No 5 utto-
ges og rettedes.
Stb. side:
No 2 rettedes paa plads. No 3 uttoges og rettedes. No 4 do. do.. No 5 do. do..
Bb side:
No 5 rettedes paa plads. Paa st.b. side var 23 bundstokker med spanter mere 
eller mindre bøiet, rettedes paa plads.»

I mars 1923 gikk skipet i dokk på Akers mek. Verksted i Oslo for re-
parasjon. Verkstedet utbedret en kjølplate og tok ut syv skrogplater 
for retting. I juli bar det inn igjen i dokk på Aker. Fem plater måtte ut 
for utretting av buler.
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I 1927 ble Hestmanden slippsatt på Laxevaags Maskin- & 
Jernskibsbyggeri:
«Uttaking og oprætning av flere plater i skutesiden og bunden, endel nye 
plater innsattes ligeledes opprættedes endel spant.

Det ble et nytt slippopphold på Laksevåg i juni 1929:
«Av det arbeid som er utført ved Laksevaag mek værksted i tiden fra 19/6 - 
29/6 kan nevnes: Flere plater i bunden utat og rettet likesaa bundstokker og 
spanter. Rækverket oprettet likesaa endel bungler i skibssiden utrettet.»

De nye havneforholdene i Storbritannia, med stor forskjell på flo og 
fjære, førte ofte til at Hestmanden ble stående på grunn ved lavvann.  
Men bunnforholdene var som oftest gode med bare hard sand, og 
store skader oppsto ikke. Derimot var havnetrafikken livlig, og de 
fleste skrogskadene fikk skipet ved sammenstøt med kaier eller an-
dre skip.

Oppholdet førte likevel ikke til større skrogreparasjoner. Det kan vir-
ke som om man «samlet opp» skadene til en senere anledning. Skipet 
var ikke det høyest prioriterte og måtte ofte vike i køen for verksted-
plass til fordel for marinens egne fartøyer. Men skipet var underlagt 
de samme bestemmelser som et hvilket som helst annet skip. Derfor 
ble skader som hadde innflytelse på sikkerheten alltid utbedret før 
skipet kunne seile, eller det ble utstedt sjødyktighetsattest, hvis repa-
rasjonen måtte vente.

I oktober 1941 ble det utført en reparasjon av hekkplaten, som var 
revnet like over rorhylsen. Muligens var dette en skade som oppsto 
da skipet lå fast i isen i februar 1940.

I mars 1941 kolliderte Hestmanden med D/S Ingerfire. Styrbord an-
kerklyss ble knust og platene rundt kraftig trykket inn. Platene måtte 
skiftes og nytt ankerklyss støpes.

I september samme år rente tankbåten D/S Fina inn i Hestmanden, 
knuste en del av den øvre broen og trykket inn to plater i skroget.

S/S Longbird rente inn i Hestmandens side ved lastemerket og påfør-
te platen en dyp bule i mai 1942. Vi vet ikke på hvilken side skaden 
ble påført.

I mars 1943 ble platen ved babord halegatt akter trykket inn under 
buksering i havnen i Hull.

I juli 1944 lå skipet i W. Weight Drydock i Hull og fikk utbedret ska-
der på begge slingrekjøler. Samtidig ble en av bunnplatene på styr-
bord side reparert ved at forkanten ble avbrent. Verkstedet brente av 
den tilsvarende platen om babord for å bevare symmetrien i plate-
kledningen.
I april 1945 ble det slått en kraftig bule i babord side ved avgang fra 
Liverpool. Skaden oppsto ved skytterlugaren, som vi ikke kjenner 
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plasseringen av. Ved inspeksjon av skaden fant Veritas-kontrolløren 
40 spant i området som var meget dårlige.

Noe liknende skjedde da skipet avgikk Methil i Skottland på vei 
hjem i juni 1945. Da ble babord side slått inn mot kaikaret, slik at det 
ble slått en stor bule mellom dekkshusene akter.

Etter et år i kystruten gikk Hestmanden i juli 1946 til Akers mek. 
verksted for reparasjon og ombygging. Før tilbakeleveringen til 
Vesteraalske hadde besiktigelsesmenn utarbeidet tilstandsrapporter, 
som delvis ble lagt til grunn ved reparasjonen av skroget. I årene et-
ter at skipet var satt i drift igjen, ble kostnadene med reparasjonene 
fordelt på Nortraship og Vesteraalske. I korrespondansen etterpå ble 
det brakt frem oversikter over hvilke arbeider som var utført om 
bord og hvilke plater som var blitt skiftet eller utbedret.

Aker utarbeidet egne platekledningstegninger, der de nye platene ble 
tegnet inn. Skipskonsulentfirmaet Lystad og Jantzen i Oslo utførte mye 
tegne- og beregningsarbeid i forbindelse med reparasjonsarbeidene. 
Firmaet var muligens Vesteraalskes inspektør for oppdraget på Aker.

Til sammen ble 30 plater fornyet på styrbord side og 40 på babord 
side. Åtte plater var tatt ut, rettet og satt inn igjen, mens 32 var rettet 
på plassen. Aker sine tegninger over platekledningen har påtegning 
over de aktuelle platene.

Store deler av spantene i områdene der plater ble demontert, ble også 
skiftet. Det foreligger flere rapporter i Nortraship-arkivet som brin-
ger oversikter over hvilke deler som ble skiftet og i hvilket omfang.

Hestmanden hadde et uhell midt i februar 1955 under manøvrering 
ved kai i Bergen. Det norske Veritas skrev ut en sjødyktighetsattest 
der skaden også ble beskrevet:
«Skaden: Plategang nr 3 regnet ovenfra på styrbord side fra forstevnen og 4 
spanterom akterover og 4 stk hovedspant med mellomspant var innbulet i ca 
60 cm bredde og 10 cm dybde. Forreste plate var sprukket fra forstevnen og 
akterover ca 50 cm, og forreste spant brukket…»

Skaden ble midlertidig utbedret ved Terje Welle Båtbyggeri, Slipp og 
Reparasjonsverksted i Egersund dagen etter.
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7 Under hoveddekket

7.1 Maskin- og kjelerommet

Maskinrommet lå plassert helt akter i skipet. Rommet strakte seg fra 
spant 9 til spant 28. En åpen tunnel over propellakslingen strakte seg 
bak til hylseskottet på spant 5. Bunnen i akterpeaktanken var «tak» i 
akseltunnelen.

Selve de tekniske installasjonene i maskin- og kjelerommet skal den-
ne rapporten ikke gå i dybden med. Men i en historisk-teknisk doku-
mentasjon er selve rommet, installasjonene, og forandringer som ble 
gjort gjennom årene, viktige for den totale forståelsen av skipet og 
dets utvikling.

Maskin- og kjelerommet var arrangert etter vanlig mønster. Kjelen og 
maskin sto på rekke, med kullbakser på sidene, donkeykjel i borde til 
babord, en dampdrevet lysmaskin til styrbord, pumper og annet 
nødvendig teknisk arrangement. Over fyrdørken to 20 tommer vide 
luftrør for lufttilførsel til kjelen og de som arbeidet på maskin- og fyr-
dørken. De hadde askeheis betjent fra luker i høyde med spardekket. 
På samme stedet var rørene delt. Med en sveiveanordning på en 
tannring  kunne lyrene oppe på brodekket stilles etter vinden.
Som vanlig for dampmaskiner var manøverplassen på styrbord side. 

94

Tiden 1911 til 1940

Tegning av lufterør og dreie-
mekanisme, som byggeverftet 
brukte til tre av sine nybygg. 
Et av dem var Hestmanden.
Tegning i Laksevåg kulturhis-
toriske forening.



Svartelegrafen hang på et stativ til styrbord for maskinen, over et lite 
bord der maskinmesteren hadde sin journal. Der var også trakten for 
talerøret fra begge broene plassert. Maskinisten hadde vacuummeter 
som avleste undertrykket i lavtrykkssleideskapet og manometer for 
trykket på både hovedkjelen og donkeykjelen. Et manometer sto på 
fyrdørken, der var ett i maskinskylightet og ett i maskinistens lugar. 
Et ur hørte også til instrumenteringen. 

Laxevaags Maskin-og Jernskibsbyggeri sin egen spesifikasjon over 
maskineriet og kjelens konstruksjon og dimensjoner foreligger. Den 
beskriver i detalj det som skulle til for å konstruere og installere både 
maskin og kjeler, pumper og aggregater. I tillegg eksisterer der en be-
skrivelse av maskinromsinventaret (verktøy og reservedeler) som ble 
levert med det nybygde skipet.

Maskinspesifikasjonen fortalte om en tregangsmaskin (trippel ek-
spansjon) av Laxevaags egen konstruksjon med følgende hoveddi-
mensjoner:
Sylinderdiametere: 14¼’’ x 23½’’ x 38’’ 
Slaglengde 27’’
Sleidestyring (rundsleide på høytrykkssylinderen, flatsleider på mel-
lomtrykk og lavtrykk.)
Ytelse 550 indikerte HK ved halv fyllingsgrad og ca 100 o/min.

Hovedkjelen var sylindrisk og av såkalt skotsk type, 10’ 9’’ lang, had-
de en diameter på 13’’ innvendig og var utstyrt med tre glatte fyrgan-
ger. Den hadde et arbeidstrykk på 180 pund pr. kvadrattomme og le-
verte damp til hovedmaskinen og styremaskinen. Kjelen var isolert 
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med et 2 tommer tykt lag silicate cotton*) (asbestmatte), kapslet inn 
med blikkplater og spennbånd.

Donkeykjelen var produsert av Cochran & Co Annan Ltd i Skottland 
for et arbeidstrykk på 100 pund pr. kvadrattomme. Kjelen leverte 
damp til lysmaskinen, ankervinsjen og de fire lastevinsjene, samt for-
halingsvinsjen (capstan’en) akter. I tillegg leverte den damp til en 
rekke pumper. Kjelen ble testet ved fabrikken i Skottland av Veritas’ 
stedlige besiktigelsesmann og fikk sitt godkjenningsnummer påført: 
«N.V. No 464. Test 200 lbs. 29-3-11 O.M.H».

Spesifikasjonen omtalte dekkspumper for tømming av rommene, av 
fabrikat Downton. Kanskje dreide dette seg om pumper drevet av 
damp fra donkeykjelen, eller selve ballastdonkeyen. På tegningen 
over ballastarrangementet datert november 1911 var det tegnet inn 
2’’ lensevannsinntak fra brønner på babord og styrbord side foran 
lasteromsskottet, kjeleskottet, under kjelen, ved begge kullbakser og 
bak maskinen.

Skorsteinen (se nærmere omtale i kapittel 10, Båtdekket og broen) had-
de spjeld som kunne reguleres fra fyrdørken. Langs forkanten av 
skorsteinen gikk et damprør for sikkerhetsventilene fra kjelen.

Lysmaskineriet besto av en ensylindret dampmaskin koplet til en dy-
namo, alt av fabrikat Thune. Med et damptrykk på 100 pund/kva-
drattomme og 450 o/min leverte maskineriet 60 Ampere ved 110 
Volt likespenning. Maskinspesifikasjonen beskrev tavlenes utførelse 
og plassering, lampepunktenes antall, plassering og utførelse. (Mer 
om installasjonene i kapittel 13, det elektriske anlegget.)
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Der lå riflete dørkplater i stål rundt maskinen, på fyrdørken og rundt 
donkeykjelen. Håndrekker, leidere og gangrister langs maskintoppen 
og ved inngangsdøren i casingen var i smijern. Rekkverkene var til-
virket av glattpolerte jernstenger.

Med skipet ble det levert en omfattende reservedelspakke, samt en 
reservepropell. Utstyret sto listet opp i spesifikasjonen.

I en notisbok i LmV-arkivet på Bergens Sjøfartsmuseum, som muli-
gens tilhørte formannen på kjeleverkstedet, står forrest i boken føl-
gende lille notat:
«Kjedel No 155 Prøvet. Maskin No 155. 31-8-11. Besigtelsesman Cok.»

Da var kjelen ferdig og hadde gjennomgått trykktesten med kald-
tvann med det doble av arbeidstrykket på 180 pund pr. kvadrattom-
me. Prøven var foretatt med veritassjefen i Bergen, Nicolai W. Coch, 
til stede.

Fra prøveturen i november 1911 foreligger de såkalte indikatordia-
grammene. Fra indikatorinstrumentene, som registrerte trykket og ef-
fekten på de tre sylindrene, ble det skrevet ut karakteristiske kurver 
på et spesialpapir. Kurvene ga opplysninger som ingeniørene og 
maskinistene kunne bruke i beregningen av totaleffekten på maski-
neriet. Sammen med kullforbruket over en gitt periode og tidsforbru-
ket over en kjent, utseilt distanse, kunne en regne seg frem til virk-
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ningsgraden på maskinen under servicefart og ved et bestemt turtall. 
Resultatene ble siden sammenlignet med punktene i spesifikasjonen 
og kontrakten, for å se om de sto i forhold til det verkstedet hadde 
garantert i kontrakten.

Vi skal senere i rapporten se at dekks- og maskindagbøkene er meget 
gode kilder i kartleggingen av skipets tekniske historie. For de første 
årene etter 1911 foreligger det ikke slike dagbøker; muligens var det 
ikke vanlig å føre maskindagbok på skip i kystfart på denne tiden.

Men vi finner én kort opplysning i dekksjournalen fra 1914 og 1915. 
Den 22. desember 1914 lå Hestmanden for anker på havnen i Svolvær 
og ventet på D/S Andenæs. Journalen forteller at «…Ca ½ time efter 
varskuede Maskinisten at en ventil på kjedelen lækkede. Hvorfor mand hivde 
anker og gik til VDS kulkai blaaste vandet av kjedelen for at utbedre lækka-
sjen.»

I juni 1929 lå Hestmanden til reparasjon ved Laxevaags Maskin & 
Jernskibsbyggeri. Foruten en grundig oppussing av skipet og dekks-
utstyret, ble det satt inn en ny donkeykjel. 

Det er blitt sagt at den gamle donkeykjelen ble tatt i land og montert i 
Vesteraalskes vaskeri i Stokmarknes. Opplysningen er ikke blitt do-
kumentert.

Da Hestmanden ble seilt over til England i juni 1940, var skipet alle-
rede 30 år gammelt. Den kontinuerlige og harde driften langs norske-
kysten hadde satt sitt preg på både skipet og maskineriet. I løpet av 
de fem krigsårene ble det utført en rekke mindre reparasjoner på 
både maskin og kjel.

Bevarte papirer for skipet i Nortraship-arkivet i Riksarkivet tegner et 
detaljert bilde av hvilke reparasjoner som ble foretatt gjennom fem 
krigsår. Blant annet ble det foretatt utskiftning av de fleste rørene i 
hovedkjelen under et dokkopphold ved Penearth Pontoon Ltd. i ok-
tober 1943. Samtidig ble stempelstangen i høytrykkssylinderen delvis 
skiftet ut: Stangen ble kappet over, og en ny nedre del ble tilvirket og 
sveiset på.

Utover sommeren 1944 var lagrene på høytrykks- og mellomtrykks 
veitapper blitt så nedslitt at de måtte justeres ved hvert havneanløp. 
De underste lagerskålene ble istøpt nytt hvittmetall i september. 

Da skipet skulle gjennnomgå nyklassing i mai 1945, kort tid før til-
bakeleveringen til Vesteraalske, utarbeidet førstemaskinisten Ivar 
Olsen en liste på 40 punkt. Øverst på listen sto boring av mellom-
trykkssylinderen og nytt stempel, mulig ny thrustaksel, oppretting 
av alle tre geidene og en grundig overhaling av alle pumper, ventiler, 
dyser og rør. 
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For tiden i Storbritannia under Nortraship ble det skrevet maskin-
dagbøker, som etter hvert som de ble utskrevet, ble sendt inn til 
Nortraships Information Dept. i London. Av materialet i Nortraship-
arkivet er ca. 1.100 hyllemateriale fremdeles ikke ordnet, deriblant 
skipenes dagbøker. Vi kan derfor gå ut fra at Hestmandens maskin-
dagbøker for krigsårene fremdeles eksisterer, men er utilgjengelige. 
En rekonstruert dagboksrekke blir presentert i kapittel 4 Driften av 
Hestmanden.

Vesteraalske fikk Hestmanden tilbakelevert først i juli 1945. Til tross 
for et lengre verkstedsopphold i Port Glasgow i mai 1945, var beho-
vet for en dyptgripende renovering av maskineriet nødvendig. En 
maskindagbok for årene 1945 - 1952 gir oss en beskrivelse av maski-
neriets tilstand etter fem år i utlendighet. Den forteller oss at maski-
nistene hadde en kontinuerlig vedlikeholdsoppgave på maskin, kje-
ler, pumper og andre tekniske installasjoner. 

Maskinromsfolkene hadde også ansvaret for dekksvinsjene og styre-
maskineriet. Frem til juni 1946, da Hestmanden ble lagt opp ved 
Akers mek. verksted for ombygging, ble det utført stadige reparasjo-
ner av spesielt dekksvinsjene og ankervinsjen. Maskinen, lysmaski-
nen og pumper ble reparert nesten daglig, med ettertrekking av bol-
ter, ompakking av pumper og ventiler osv.

Førstemaskinisten ble stående om bord da Hestmanden ble lagt opp 
ved Aker for ombygging. En av de store verkstedsoppgavene var å 
legge om fra kullfyring til oljefyring av hovedkjelen, og der var nok 
av demonteringsarbeid å gjøre for skipets egne folk. Opplysningene 
om arbeidet som ble utført på Aker er for en stor del hentet fra den 
før nevnte maskindagboken.

Den første tiden ble det utført overhaling av reverseringsgiret på 
maskinen og capstan’en på akterdekket. Dekksvinsjene ble plukket 
fra hverandre, overhalt og prøvekjørt med pressluft. Maskindeler ble 
demontert og tatt i land for overhaling.

Et storprosjekt var løftingen av maskinen og hovedkjelen for utskif-
ting av tanktoppene. For å løfte kjelen måtte deler av hoveddekket 
brennes vekk, trolig også noe av casingen. Arbeidet tok til i oktober. 
Frem til februar måned 1947 fornyet verkstedet bunnstokker og top-
pene på tørrtanken og maskintanken. De nye settlingtankene ble 
sveiset opp. Den nye dyptanken for brennolje ble påbegynt i februar. 
Hovedkjelen ble sluppet tilbake i vuggene og varmeisolert. Maskinen 
ble satt på plass igjen og rettet opp. Det ble sveiset opp et nytt funda-
ment for hjelpemaskineriet.

I april startet arbeidet med å klinke og sveise inn nytt ståldekk over 
maskinrommet. Det ble brent ut en ny dør i maskincasingen i styr-
bord korridor for tilkomst på kjeletoppen.

I august og september ble det lagt ny dørk i maskinrommet. 
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Ståldekket (på hoveddekket) langs kjelens overside ble isolert. Ut i 
september ble den nye olje(dyp-)tanken fylt med 125 tonn olje. 1. ok-
tober ble det stukket fyr på kjelen og det nye opplegget prøvekjørt. 
Skipets egne folk kom etter hvert om bord, og det ble ryddet og gjort 
klar i maskinen. 9. oktober gikk Hestmanden fra Aker i delvis ny 
skikkelse.

Maskindagboken forteller at ankeret på dynamoen (trolig den fra 
1911) ble tatt på land for overhaling i Oslo i april 1948. Den hadde i 
lengre tid spyttet gnister og sang nok på siste verset.

I juni samme året gikk skipet i dokk på Aker. Det foreligger ikke 
opplysninger om formålet med dokkingen.

I september 1948 var  innom Aker igjen. Verkstedsfolk kom om bord 
for å ta mål av fundament til en reservedynamo, forteller maskindag-
boken. Dette må være «lysmaskin II». All den tid skipet hadde fått en 
del flere elektriske forbruksapparater ved ombyggingen, var behovet 
for økt el-kapasitet blitt større.

Kapteinen på Vegafjord de første årene, Rolf Toft, bekrefter notisen i 
maskindagboken. Han har uttalt at der var to dampdrevne lysmaski-
ner - en på hver side av maskinen:

«Dampgeneratoren til babord ble tatt ut i 1957, og vi satte inn en dieseldrevet gene-
rator i stedet. For øvrig ble donkeykjelen tatt ut samtidig. Det ble for kostbart å drive 
med stim når vi lå under land. Arbeidet ble utført på Nylands Verksted.»
(Rolf Toft i intervju med forfatteren i oktober 1996.)

I mars 1949 gikk Hestmanden til Aker for å få utført reparasjonsar-
beider på maskinen og vinsjene. I september ble skipet dokksatt på 
Aker, muligens for vanlig bunnsmøring og bunnettersyn.

I november foretok Veritas besiktigelse av kjelen i Oslo. Skipet fikk 
pålegg om å skifte ut en del stagbolter og å sveise en sprekk mellom 
to fyrganger i kjelen.

I desember besiktiget Veritas-kontoret i Bergen donkeykjelen og en 
del damparmaturer, uten at det ble gitt pålegg.

I juni 1950 gikk Hestmanden i dokk på Aker. Akslingen ble trukket 
ut for inspeksjon, og det ble utført en rekke mindre reparasjoner. En 
del tæringer i propellvingene ble fylt igjen med «Smutton’s jernse-
ment».

I februar 1951 ble det oppdaget en 18 tommer lang sprekk mellom 
babord og senter fyrgang i hovedkjelen. Sprekken ble reparert med 
sveis.

Hestmanden seilte, som vi omtaler annetsteds, ut fra belgiske havn 
fra mars til oktober 1951. Det ble i denne perioden brukt lokale repa-
rasjonsverksteder til forefallende utbedringer. I juli ble det f. eks. lagt 
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opp et 3/8’ tommes damprør fra maskintoppen til akterdekket. 
Hvilken funksjon røret hadde, er ikke oppgitt. Men det var ikke 
uvanlig at dekksfolkene på denne måten fikk muligheter for varmt 
vann; det tynne damprøret ble stukket ned i en pøs med kaldt vann. 
Det ble åpnet for dampen med en liten kikkran på røret, og vips! - 
vannet ble varmet opp. Et slikt rør var for øvrig lagt opp til byssen 
mange år tidligere.

I november 1955 ble skipet solgt til Høvding Skipsopphugging, med 
hovedkontor i Sandnessjøen. 

I Høvdings eie hadde Hestmanden/Vegafjord ofte lengre liggeperio-
der, der alt var slukket ned. Kjeler, vinsjer, radiatorer og vannrør var 
blåst tom. Skipet lå i opplag i Sandnesvågen vinteren 1956/57, for-
tøyd i land og på siden av lastedampskipet D/S Iberia, som Høvding 
hadde kjøpt fra Sverige året før. I februar skrudde maskinfolkene løs 
restene av «lysmaskin nr 1» (maskinrapport februar 1957) og leverte 
det i skraphaugen på Høvding-anlegget. Forfatteren regner det som 
sannsynlig at det dreide seg om den nyeste lysmaskinen. 

I mars 1957 brøt Vegafjord opplaget og gikk til dokk på Nylands 
mek. Verksted i Oslo for klasseinspeksjon.  En maskinrapport fortel-
ler at det under verkstedsoppholdet bl.a. ble montert en koksovn i 
maskinrommet. Muligens noe midlertidig under klassearbeidene, da 
kjelen var avblåst?

I april 1957 ble maskinstoresskapet flyttet fra toppristen til en plasse-
ring ved sylindertoppen.

I mai 1957 låg Vegafjord i dokk på Nylands Verksted i Oslo igjen. 
Tiden var inne for å fjerne donkeykjelen. Maskinrapporten forteller 
følgende:
«Høvding Skipsopphugging, Oslo, demonterte og fjernet (stykkevis) donkey-
kjelen. Brødr. Davidsen elektriske forretning, Oslo,  foretok nymontering og 
reparasjoner av det elektriske anlegget. Monterte 2 kabelgater og 2 tavler til 
det nye dieselaggregatet og for batteriene. Ettersett og montert (start)batte-
riene i kasse på dekk…»
«…Utskiftet 5 spant - nr 67, 68, 69, 70 og 71 og skjærgangene bb skuteside, 
bak der hvor donkeykjelen har stått. Fjernet avblåsingsventilen til donkey-
kjelen i skutesiden…»

Der er ingen indikasjoner på at kjelen sto plassert så langt fremme 
som maskinrapporten forteller, tvers av luke 1. Donkeykjelen sto som 
regel alltid i nærheten av hovedkjelen, slik at fyrbøterne kunne passe 
begge samtidig. Hestmandens donkeykjel sto til babord for hoved-
maskinen, omtrent ved spant 18.

En forklaring på spørsmålet kan være at maskinrapporten ble ren-
skrevet på grunnlag av en kladd, og at skriveren hadde lest 1-tallet 
som et 6-tall. Men at han samtidig og i tillegg har mistydet et 2-tall og 
i stedet skrevet et 7-tall, er tvilsomt. 
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Hestmanden har aldri hatt tegninger der spantenummereringen er 
blitt forandret. I midten av forrige århundre var det vanlig å plassere  
nullspantet ved midtspantet, og man fant spant 10 både foran og bak 
midtspantet (eks. hjuldampskipet Skibladner). I moderne tid kan vi 
oppleve at spantenummereringen starter fra forstevnen. Men ingen 
av disse metodene passer for tilfellet på Hestmanden. Vi har derfor 
ingen annen forklaring på historien om «den mystiske donkeykjel» 
enn at dagbokføreren har skrevet feil.

At donkeykjelen nå møtte sitt endeligt betyr at alt dampdrevet ek-
strautstyr som vinsjer, capstan og pumper fra nå av fikk damp fra 
hovedkjelen.

Den nye lysmaskinen ble montert på et nytt fundament, der dampge-
neratoren som ble montert i 1948 hadde stått tidligere. Det var et bri-
tiskprodusert dieseldrevet aggregat av fabrikat Petter McLaren, type 
B3. Deler kjøpte Høvding hos Polytek A/S i Karl Johansgate 8 i Oslo.

I løpet av sommeren ble Vegafjord satt inn i den kompliserte bergin-
gen av den tyske ubåten U 843 utenfor Öckerö i Kattegat. Mens ski-
pet lå oppankret og Høvding-folkene dykket på vraket, brukte 
mannskapet tiden til vedlikehold og utbedringer. Maskinrapportene 
forteller at maskinfolkene isolerte maskinen ved å formsy puter av 
asbestmatte, fylt med magnesiumpulver. Brennoljeforbruket var høy-
ere enn nødvendig, mente maskinsjef Grimstvedt. En helisolering av 
maskinen og kjelen ville bedre på dette. Isoleringsarbeidet fortsatte 
året etter, og brennoljeforbruket sank vesentlig. 

Der er ikke registrert vesentlige forandringer i arrangementet i mas-
kinrommet i årene som fulgte. Maskinfolkene utførte vanlig vedlike-
hold og utbedringer, og malte når det var tid til det. 

Etter at Vegafjord ble lagt opp for godt i Sandnessjøen i 1964, ble det 
slutt på vedlikeholdet om bord. Direktør Einar Høvding hadde selv 
et forretningsmessig forhold til skipet og så ingen grunn til å få utført 
kostbart vedlikehold på et utrangert skip. Forfallet ble raskt synlig.

Etter at Norsk Veteranskibsklub fikk slept skipet til Trondheim i 
1984, ble det satt i gang konserveringsrbeider i maskinrommet. Kjel 
og maskineri ble sikret mot frostsprenging. Maskin og deler ble inns-
att med et understellsstoff for å motvirke rust. Trondhjems 
Maskinistskole tok på land en dampdrevet lysmaskin for overhaling 
og lagring.

Da skipet ble slept til Bredalsholmen i 1992, ble det satt i gang opp-
rydningsarbeider i maskinrommet. Formålet var å få skaffet seg en 
oversikt over maskineriets tilstand, med hensyn til istandsettelse.
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7.2 Kullbaksene

Kullbaksene lå på hver side av kjelen i det som blir kalt maskin- og 
kjelerommet. Mens babord boks strakte seg fra spant 20 frem til kjele-
skottet på spant 28, gikk styrbord kullbaks fra spant 14. Baksene var 
fra langskipsskottet og opp mot skutesidene fylt med stein med et 
tykt lag portlandsement over. Sidene var malt med Briggs’ Solution, 
trolig et produkt fremstilt på basis  av steinkulltjære. Der var ingen 
garnering i baksene.

Gjennom falluker i sidene, inn mot fyrplassen, kunne fyrbøterne spa 
frem kullet og hive det inn på fyrristene (der var tre fyrganger) under 
kjelen. Bunkring skjedde ved at kullene ble tømt gjennom luker oppe 
på spardekket og styrtet ned gjennom lyrene (sjaktene) til kullbakse-
ne. 

Under bunkring ble skipet som regel lagt under kullkranen på den 
aktuelle bunkersstasjonen. Et langt rør (eng.: shoot eller chute) ble 
manøvrert i posisjon over kulluken i spardekket. Hestmanden hadde 
delte sidehus, som gjorde det mulig å komme til kullukene ved å føre 
kullrøret inn fra siden.

Trappen fra spardekket opp til brodekket sto plassert like over ba-
bord kulluke. Trappen ble svinget vekk når kullbaksen skulle 
bunkres. samtidig var det mulig å føre kulltrakten ned gjennom trap-
peåpnngen i stedet for inn fra siden.

Kullet falt ned gjennom rørene til baksene på sidene av kjelene. Om 
de runde rørene var kledd inn på noe vis, der de frem til 1915 passer-
te lugarer på hoveddekket, vet vi ikke.

I tiden omkring Første verdenskrigen ble Hestmanden satt inn i den 
risikofylte nordsjøfarten. Fraktene var meget innbringende for 
Vesteraalske. Skipet seilte med hell en rekke turer mellom havner i 
England og Norge. Skipet førte ofte kullaster hjem, og på flere turer 
var der arrangert store kullbinger på spardekket for å få med mest 
mulig 

Turene viste at behovet for større kullkapasitet var sterkt. 
Hestmanden var ikke bygget for slik fart, og man bunkret ved flere 
anledninger kull fra dekkslasten for å holde fyringen gående frem til 
norsk havn.

I juli 1915 bestilte Vesteraalske verkstedsplass i dokken på 
Trondheim mek. Verksted. Foruten to havarireparasjoner og andre 
utbedringer skulle Hestmandens kullbakser utvides. (En oversikt 
over alt arbeid som ble utført under dokkoppholdet er beskrevet i ka-
pittel 4 Driften av skipet.)

Hestmanden gikk i dokk i slutten av måneden. Journalen forteller fra 
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9. august at folk fra verkstedet utførte diverse havarireparasjoner «…
og utrivning av lugarene agter (på hoveddekket, forf. anm.) for utvid-
ning av kulbaksene.» 

Det foreligger en beregningsbok fra Trondhjems mek. Verksted som 
viser det planlagte omfanget av ombyggingen. (Kopi fra Rolf Lothe, 
7180 Roan). Verkstedet skisserte utriving ut åtte lugarer på hoved-
dekket. Det skulle settes opp aktre tverrskott i tre eller stål, og to nye 
kullboksluker skulle arrangeres i stedet. Skipssidene skulle kles inn 
med garneringsribber, og det skulle legges en 1¼ tommes trekled-
ning utenpå maskincasingen. Det skulle hugges ut åpning for to 
vanntette dører i skottet mot lasterommet og forarbeides trelemmer 
ved disse dørene.

Bevarte tegninger, verkstedets interne kostnadsberegninger og ski-
pets journal gir oss et godt bilde av hvordan arbeidet ble utført. Det 
ble satt opp to nye stålskott, ett på spant 16 i babord korridor og ett 
på spant 14 i styrbord korridor. Verkstedsfolkene utarbeidet tegnin-
ger for to vanntette dører for innsetting i skottet mellom lasterommet 
på hoveddekket og de nye kullbaksene 

Tegningen var vedheftet en liten skisse av det aktuelle dekksområ-
det. Skissen har en feil ved seg, idet spantenummerne på babord og 
styrbord side har byttet plass. Skissen plasserte spant 16 aktenfor 
spant 14..
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Om maskincasingen og skutesiden i de nye kullbaksene ble garnert, 
som kostnadsoverslaget foreslo, vites ikke. Vi vet heller ikke om det 
på dette tidspunktet ble satt inn sjakter (kullyrer)  mellom hoveddek-
ket og spardekket fra de nye kullukene i spardekket.

Journalen summerte opp arbeidet slik:
«Fire lugarer  paa hver side utrevet og omgjort til kulbakser, disse er blit 
rustpikket og smurt med et strøg Danbolin ligeledes er blit hugget hul i 
skottet mellem boksene og rummet med faste dører og hager for skalkning. 
Hullene i skottet er paasat for eventuel indlastning av trælast der kan 
stikkes ind fra jerndekket.»
Senere ble boksene sementert eller sementvasket.

Journalen sier ingen ting om tregarnering på skutesiden eller maskin-
casingen.

I slutten av oktober 1916 utarbeidet Trondhjems mek. Verksted teg-
ninger for vanntette skyveluker i kullyrene mellom hoveddekk og 
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spardekk Skyvelukene kunne åpnes og lukkes fra spardekket ved at 
et ratt betjente en spindel som hevet og senket luken.

Poenget med disse lukene var at man dermed kunne fylle de nye 
baksene på hoveddekket gjennom lukene, i stedet for gjennom døre-
ne fra lasterommet. Når de nedre baksene var fulle, falt kullene ut 
gjennom de åpne sidelukene i kullstyrten. Kullemperen og messegut-
ten sto inne i de øvre baksene og trimmet kullene ut over og ned 
gjennom to nye luker som var satt inn i ståldekket over de gamle 
baksene. På denne måten oppnådde man best mulig fylling.

Tegningene var utarbeidet for både Hestmanden og søsterskipet 
Raftsund, som ble bygget på Laksevåg i 1914. Veritas’ «herr ingeniør-
besigtelsesmand» Frithjof Knudsen i Trondhjem sto for kontrollen av 
både tegningene og arbeidet og korresponderte med hovedkontoret i 
Kristiania i saken. Av brevene kan vi lese at der ble utarbeidet tre 
tegninger av lukene og arrangementet. I dag kjenner vi bare til to av 
disse.

En del av arkivet fra Trondhjems mek. Verksted er bevart på 
Trondhjems Sjøfartsmuseum. 

I 1922 opplevde man ved flere anledninger at last som sto plassert 
inne i, eller ved babord kullbakse, var blitt våt. Ved en anledning sto 
det et par tommer vann i baksen. Forklaringen fant man etter et par 
måneder: Lokket over bakseluken var sprukket og brakk til slutt 
tvers av. Overvann som skyllet inn gjennom korridoren fant veien 
ned til baksen gjennom det sprukne lokket.

Etter at Hestmanden var kommet til Skottland i juni 1940, ble skipet 
liggende uvirksomt for anker i Gourock Bay nær Glasgow til heni-
mot jul, da det gikk til verksted for å tilpasses den risikofylte kystfar-
ten. Først i januar var skipet klart. 

Tiden i Nortraship førte ikke til forandringer i bunkersarrangemen-
tet. Men i juni 1941 sendte Nortraships tekniske avdeling et brev til 
firmaet Nixon, Page & Co. i Cardiff og ba dem skaffe en «coal shoot» 
til Hestmanden for å lette bunkringen.

I august 1943 skrev kaptein Jentoft i dekksdagboken om et uhell un-
der bunkring:
«6/8.43. Kullbunkring gjennom shute i luken på båtdekk. (Trappeluken, 
forf. anm.) Kullet faller ned til hoveddekket, der det trimmes til de to bak-
selukene. Karmen rundt bb luke var slått i stykker, trolig av en stor kul-
klump.» 

Skipet hadde en ekstra dekksring i reserve, i følge et brev til teknisk 
avdeling i saken. 

Kort tid før skipet ble seilt tilbake til Norge i juni 1945, ble det satt i 
dokk i Port Glasgow for utbedringer og klasseettersyn. Førstemaski-
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nisten hadde ført opp «kulbunkernes skott lappes eller fornyes, samt 
stagvinkler» på den lange utbedringslisten for maskinrommet. 

Arrangementet med  utvidete kullbakser forble uforandret frem til 
den store ombyggingen i 1946, da Hestmanden gikk til Akers mek. 
Verksted for bl.a. ombygging til oljefyring av kjelen. Kullbaksene, 
som hadde lagt beslag på lugarplass på hoveddekket i over tretti år, 
ble revet. De gamle kullbaksene i maskin- og kjelerommet ble også 
revet. To settlingtanker ble sveiset inn på sidene av kjelen fra spant 
23 og frem til kjeleskottet. En dyptank ble bygget forenfor kjeleskot-
tet, inne i lasterommet. Tanken gikk fra borde til borde og fyllte rom-
met frem til spant 34.

Frem til Hestmanden gikk i opplag for godt i 1964, ble det ikke utført 
forandringer av kullbaksene.

De fleste tegningene fra ombyggingen fra kull til olje er bevart (se 
tegningsoversikten under Tillegg til slutt i rapporten). Oljefyringsar-
rangementet er så godt som intakt i dag.
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7.3 Ballasttankene og lasterommene

Skutebunnen var delt opp i tanker. Hele skipet hadde således dob-
beltbunn, bortsett fra noen få spanterom foran hylseskottet. Området 
mellom spant 5 og 9 var en lensebrønn, som samlet vann som dryp-
pet ned fra det indre hylselageret. Over disse, med bunn i høyde med 
banjerdekket/skjærgangen, lå akterpiggtanken med 32 tonns kapasi-
tet. Den ble ved flere anledninger brukt som ferskvannstank.

Bunntankene var nummerert forfra. Tank 5 på 9,5 tonn strakte seg fra 
spant 9 til spant 17, altså under maskinen. Tank 4 med et rominnhold 
på 21 tonn (kubikkmeter) var en tørrtank under dampkjelen og strak-
te seg fra spant 17 til spant 28. Tank 3 var en ballasttank, delt i to med 
et senterskott og strakte seg frem til spant 47. Kapasiteten var 54 tonn 
totalt. Tank nr 2 var også ballasttank. Den hadde en kapasitet på 49 
tonn og strakte seg frem til spant 63. Tank 1, også en ballasttank, 
strakte seg frem til kollisjonsskottet på spant 87 og rommet 57 tonn. 
Forenfor kollisjonsskottet lå en forpiggtank med en kapasitet på 38 
tonn, som ble brukt som ferskvannstank. I tillegg var det plassert to 
(løse) stående ferskvannstanker opp mot kollisjonsskottet, i borde på 
hver side. 

Det akterste lasterommet strakk seg fra kjeleskottet på spant 28 og 
frem til et vanntett skott på spant 56. Dette skottet var opprinnelig 
planlagt å gå helt opp til spardekket, men skottet over hoveddekket 
ble sløyfet under byggingen. Inntil kjeleskottet, men med noen tom-
mers avstand, var det satt opp et skott av 2 ½ toms tykke og 4 - 5 
tommer brede pløyde furubord. Skottet kan ha vært malt da det var 
nytt.

Til understøttelse av dekkene over gikk det solide jernstøtter fra 
tanktoppen og opp til under hoveddekket. I følge profiltegningen fra 
1911 besto disse støttene av doble U-jernprofiler, sammenklinket 
rygg mot rygg. De sto plassert på spant 30, 36, 47, 64, 73 og 79. I til-
legg var det plassert 3 toms rundtjernsstøtter på hvert tredje spant. 
Alle støttene sto plassert langs senterlinjen.

Forrommet gikk fra spant 56 og frem til spant 87. Spesifikasjonen for-
teller at tanktoppen, som var bunnen i lasterommene, skulle grun-
ningsmales med tjære og så påføres et lag med sement. Hvor tykt 
dette laget var, vet vi ikke; der fins ikke tilbake noe av det i dag. 
Trolig var det snakk om et tynt lag, slik at tanktoppen bare var slem-
met.

Tegningen av midtskipsseksjonen viser at der var lagt tett garnering i 
rommene i form av 2½ x 6 toms furuplank, som strakte seg ut til sla-
get. Derfra til like over slaget lå planker av noe tynnere dimensjon. 
Det var laget til løse lemmer over hele bunnen for inspeksjon og ren-
gjøring av tanktoppen og rennesteinene i borde. For å få opp lemme-
ne var di utstyrt med 4 toms galvaniserte løfteringer. Det var vanlig å 
spikre ringene fast med kramper av passelig størrelse. Over slaget lå 
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det løse garneringsribber av furu i stålhaker som var klinket til span-
tene. 

Rommene hadde adkomst via loddrette jernleidere i fremkant av 
romlukene på spardekket.

Der lå et lett banjerdekk (underromsdekk) omtrent 7 fot over 
tanktoppen. Dekket besto av 3 x 9 toms furuplanker på bjelker av 
vinkeljern. Bjelkene var fastklinket i borde til skjærganger og vinkler 
og skulle være plassert på hvert 4. spant, i følge spesifikasjonen. Men 
på profiltegningen står bjelkene plassert på hvert tredje spant. 3 toms 
runde dekksstøtter i jern gikk fra tanktoppen opp til dekksbjelkene 
og var plassert på hvert tredje spant. Dermed korresponderer disse 
med dekksbjelkene. Dekket hadde ikke bjelkebukt.

I banjerdekket, under lastelukene, var der arrangert lukeåpninger 
med de samme yttermålene som lukene i spardekket og hoveddek-
ket. Der var ingen lukekarmer, men åpningene kunne lukkes med 3½ 
x 9 toms plank som lå tverrskips på vinkler i lukeåpningene.

I juli 1915 ba Vesteraalske Veritas om tillatelse til å ta vekk noen av 
underromsbjelkene, og la andre være festet med skruer i stedet for 
nagler. Bakgrunnen var at støttene var i veien og fordyret lossearbei-
det når skipet skulle føre kis- eller kullast. Trondhjems mekaniske 
Verksted  utarbeidet tegninger som ble sendt Veritas gjennom den 
stedlige besiktigelsesmann. Veritas hadde motforestillinger, og for-
andringene ble ikke utført. 

Garneringen ble stundom skadet når skipet førte bulklast. 
Lossegrabbene satte sine spor i treverket, og garneringen ble reparert 
eller skiftet nå og da. I mars 1923 hadde Veritas en inspeksjon av tank 
nr 2 og 4 da skipet lå i Kristiania. Dagboken forteller at hele garnerin-
gen ble revet opp for rengjøring av tanktoppen. Etter trykkprøving 
av tankene ble det konstatert en liten lekkasje i 2-tanken. Folk fra 
Ødegaard mek. verksted satte i en ny nagle dagen etter. 2- og 3-tan-
kene ble sementvasket. Tanktoppen ble stoffet og garneringen lagt på 
plass igjen.

I august 1923 var Hestmanden i dokk på Aker for bunnsmøring og 
utretting av bunnskader. Da skipet ble dokket ut, krenget det volds-
omt. Årsaken var at der ikke var fylt ballastvann på tankene, forteller 
dagboken.

Under et verkstedsopphold på Akers mek. verksted i oktober 1923 
ble  begge rommene rustbanket og malt to ganger med blymønje, for-
teller dekksdagboken fra denne tiden. Året etter ble rommene malt 
på ny med grå patentmaling.

I august 1924 ble garneringen i akterkant av forrommet revet opp da 
Hestmanden var innom Trondheim. Det var oppdaget en lekkasje. 
Det ble satt trykk på 2-tanken. Dette avslørte en nagle som var tæret 
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helt løs. Det ble snittet inn en skrue i naglehullet, og lekkasjen var tet-
tet.

Året etter var Hestmanden i dokk ved Akers mek. Verksted. 
Håndverkere kom om bord og skiftet garnering i rommene.

I desember 1926 var skipet ute i hardt vær utenfor Eigerøy ved 
Egersund. Den harde slingringen medførte at ferskvannstanken forut 
«ga seg», og det oppsto en lekkasje. Det ble så ille at last i forrommet 
ble skadet. Tanken ble plugget og lekkasjen tettet på dette viset, da 
skipet anløp Oslo like etter nyttår 1927.

En dagbokspassus fra et slippopphold på Laksevåg i juni 1927 beret-
ter om ballasteringen at «…Sjøsatt. Kun nr 1 tank var fyllt. Kullbaksene 
tomme, men 150 tons kis i fast ballast.» 

Da Hestmanden anløp Bergen på tur nordover, kom verkstedsfolk 
om bord for å skifte en del nagler i nr 1 og 2  ballasttanker. Disse var 
sprunget lekk i forbindelse med en bunnberøring ved Tønsberg tøn-
ne et par dager tidligere. (Episoden er omtalt i kapittel 4, Driften av 
Hestmanden).

I juni 1929 var skipet på slipp på Laksevåg for reparasjoner og opp-
pussing. Igjen ble rommene malt med grå patentmaling.

Hestmanden ble satt inn i fart rundt Storbritannia like etter nyttår 
1941. Skipet førte all slags last - sement, skrapjern, asfalt, korn og an-
dre matvarer. Under lossing av en last skrapjern i Goole i november 
1941 påførte lossegrabben skader på jernleiderne i begge lukene og 
garneringen rundt flere peilerør til bunntankene. Skadene var ikke 
alvorlige og ble reparert en tid senere. 

I august 1942 kom der om bord en reservepropell, som ble plassert 
og gjort forsvarlig fast i et av de nedre lasterommene. 

I et brev i oktober 1944 gjorde kaptein Bertinius Pedersen (som vikari-
erte for kaptein Karl Jentoft, som var blitt syk) oppmerksom på at der 
var oppstått en lekkasje i tanktoppen til babord i forpiggen. Trolig 
var årsaken de voldsomme påkjenningene skipet var blitt utsatt for i 
et uvær kort tid før. Lekkasjen førte til at det rant vann inn i kabelgat-
tet/kjettingkassen. Lekkasjen ble utbedret ved sveising kor tid etter, 
og tre planker i garneringen ble skiftet ut som følge av råte. 

I mai 1945 ble Hestmanden satt på verksted for utbedringer og ny-
klassing. Kaptein Lihaug, som var kommet om bord etter at kaptein 
Jentoft døde i desember 1944, hadde utarbeidet en reparasjonsliste på 
31 punkt, som omfattet hele skipet. I tillegg var det utarbeidet en 
lang liste for maskineriet.

Listen inneholdt en del viktige punkt vedrørende lasterommene:
«10. Kollisjonsskottet aktenfor kjettingkassen borres. (Daarlig).
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Ca. 20 spanter i rum nr. 1 og 2 underrrum i ca. 7 fots lengde fra slagbaere
til underkant av banjer fornyes eller forsterkes.
All garnering fornyes samt manglende ribber fornyes.
Rummene rustbankes hvor noedvendig.
Tanktoppene renbankes for rust og insettes med tjaere og cement.
Alle tanker og topper besiktiges. Tankene rengjoeres og cementeres.
Ca. 6 nye spanter over fore peaktank.
Maskinskott samt skott mellom 1 - 2 rum, vandstraaleproeves.
Banjer bjelker og stoetter oprettes og nye banjerplanker innsettes.
Besiktigelse av tanker kan ikke foretaes foerinnen skibet er dokket. Paa grunn 
av skibets stabilitet maa bunntankene holdes fulle.
Ca. 70 tonns permanent ballast inlegges i skipet i forkant av nr. 2 rum og
akterkant av nr. 1 rum… Efter naermere konf. med Chartering Dept., for
kyst fart paa Norge.»

Vi kan anta at langt de fleste punktene i kapteinens reparasjonsliste 
kom til utførelse.

Punkt 30 - fast ballast - er spesielt interessant. Hestmanden hadde 
seilt i nesten 35 år uten fast ballast. Erfaringene som flere kapteiner 
under Nortraship-perioden hadde gjort seg, ligger sannsynligvis bak 
ønsket. Skipet var ute i hardt vær ved flere anledninger, som medfør-
te skader på overbygningen. Rapportene meldte om meget kraftig 
rulling og mye overvann. Ved et tilfelle i mars 1945 fikk skipet en 
slagside på 35 grader da det var under buksering fra kai. Vi kan der-
for med sikkerhet slå fast at Hestmandens stabilitet var svært lastføl-
som.

Nå ble det likevel ikke lagt inn fast ballast på dette tidspunktet. Men 
som vi kan lese i neste avsnitt, ble ønsket tatt opp igjen året etter.

I forbindelse med ombyggingen på Akers mekaniske verksted i 1946-
47 ble det gjort forandringer i tankarrangementet. Den nyinstallerte 
oljefyringen av kjelen førte til at det ble installert en dyptank for olje-
bunkers fra spant 28 til spant 34. Der ble arrangert kofferdammer i 
spanterom 27-28 og 34-35, i forkant og akterkant av brennoljetanken.

Dyptanken fyllte lasterommet helt opp til hoveddekket. Kapasiteten 
på ballasttank 3 (begge sider) ble med dette redusert fra 54 til 34 
tonn.

Det er under dokumentasjonsarbeidet blitt stilt tvil om hvorvidt 
Hestmanden virkelig hadde fast ballast etter 1945. Ser vi på de opp-
lysningene vi kjenner, viste kapasitetsplanen fra 1915 et rominnhold i 
tank 2 på 49 tonn. På Aker sin tegning fra 1947 ble volumet/vekten 
oppgitt til 130 tonn, med påtegningen «fast ballast». Med blyant var 
det tilført «45 Ton». Ingen av disse tallene var tatt med i summerin-
gen av den totale vannballastmengden på 191,5 tonn.

I maskindagboken som dekker tidsrommet juli 1945 til og med de-
sember 1952 har maskinisten ført inn nøkkelopplysninger om maski-
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neri og tankkapasiteter. For tankenes vedkommende er kapasiteten i 
tank 2 opprinnelig oppgitt til 49 tonn. Imidlertid er tallet strøket over 
og påført «Fast ballast 130 ton». For tank 3 har maskinisten påført en 
kapasitetsreduksjon fra 54 til 34 tonn. Disse opplysningene korre-
sponderer med kapasitetstegningen fra 1947.

Vi har med dette så mange indikasjoner at vi kan slå fast at skipet 
fikk innlagt fast ballast i tank 2. Dette kan ha skjedd allerede i 1945 
(jfr. reparasjonslisten referert ovenfor) eller i forbindelse med ombyg-
gingen på Aker i 1946-47, mest sannsynlig det siste.

Da Hestmanden ble dokket på Bredalsholmen i 1996 og bunnen ble 
åpnet, støtte man på et drøye to tommer tykt lag med meget sterk be-
tong. Det viste seg at hele dobbeltbunnen fra akterskarpen og frem til 
forskarpen (unntatt under dyptanken som var innsatt i 1946) var dek-
ket med betong. Der var brent ut en rekke symmetrisk plasserte hul-
ler i tanktoppen, både innenfor og utenfor sidebærerne, for å legge 
betongen utover bunnen. Hullene var lukket med påsveiste doblings-
plater.

Vi vet ikke noe om når betongen ble lagt ned. Det kan ha skjedd ved 
ombyggingen i 1946-47, eller ti år senere, som vi skal se i neste av-
snitt.

Da Hestmanden ble solgt til Høvding Skipsopphugging senhøstes 
1955, gikk skipet etter kort tid til verksted for å få utført mindre repa-
rasjonsarbeider. I løpet av våren 1956 skiftet skipet navn til Vegafjord. 
Den nye kapteinen het Rolf Toft og var en barndomskamerat av Einar 
Høvding. Toft har uttalt at 

«…dobbelbunnen var fyllt med fast ballast, lokkebuss, som vi fikk fjernet. 
Det var jo ikke mulig å inspisere tankene ellers. Det ble i stedet lagt inn fast 
ballast i form av jernbaneskinner, stablet som vedskier og sveiset fast forrest 
i rom 2.»
(Rolf Toft til forfatteren i intervju november 1996)

Toft har uttalt at det ble lagt inn betong i slagbærerne/rennesteinene 
i underrommet ved samme anledning. Det er derfor ikke usannsynlig 
at betongen i dobbeltbunnen ble støpt inn samtidig.

Kapasitetstegningen fra Akers mek. Verksted viser at det ikke ble 
gjort forandringer med banjerdekket under ombyggingen i 1947. Fra 
skipsdagbøkene fra tiden i Høvdings eie, kan vi lese at det ble ført 
last på banjerdekket i slutten av 1950-årene.

Men trolig i slutten av tiåret ble dekket fjernet. Kaptein Toft kan ikke 
erindre eksakt når. Han har uttalt at dekket «bare var i veien» for det 
behovet Høvding hadde for plass i rommene og derfor ble fjernet.

Maskinrapporten for april 1957 rapporterte at «Tank nr 1 er delt med 
senterskott. Nå sb og bb tanker.» Tanken var delt opp ved at hullene i 
senterskottet var sveiset igjen. Forandringen ble gjort ti år etter at 
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Aker leverte sin kapasitetsplan for tankene, og delingen er derfor 
ikke med på noen kjent tegning.

Trolig ved det samme verkstedsoppholdet ble tregarneringen fjernet 
for godt, og det gamle sementlaget på tanktoppen ble hugget vekk. 
Tanktoppen ble inspisert, rustbanket og pålagt en type asfaltbelegg 
som A/S Fjeldhammer Brug hadde utviklet. Dette var armert med et 
tykt kantstålraster og bygget totalt 60-70 mm. Belegget gikk helt ut i 
borde, der det var avsluttet mot sementballasten. 

Vegafjord gikk i opplag for godt i 1964. Høvding-selskapet kan ha 
brukt skipet og lasterommene til lagringsplass for materiell også se-
nere enn dette, men det er ikke noe som tyder på at skipet seilte sær-
lig lenge etter den siste fireårsklassingen i 1963.

Årene i opplag i Meisfjord, og senere i Trondheim krevde sitt. Da ski-
pet var slept til Bredalsholmen i 1992, ble det snart oppdaget rust- og 
frostsprenging i belegget. Belegget ble hugget opp og tatt i land i 
1996.

7.4 Forpiggen. Kjettingkassen og kabelgattet

Foran spant 87 - kollisjonsskottet - lå forskarpen og ballast/fersk-
vannstanken. Toppen av tankdekket lå i høyde med banjerdekket. 
Vanntanken var delt etter midten med en slingreplate. Støtter av 
C-jern og U-jern var festet til bunnstokkene og gikk helt opp til spar-
dekksbjelkene.

Oppå tanktoppen, og teknisk sett på banjerdekket,  lå kjettingkassen 
og kabelgattet. Rommet strakte seg fra kollisjonsskottet på spant 87 
og frem til stevnen. I følge spesifikasjonen skulle kjettingkassen ha et 
skilleskott i jern langs midten, kledd med 2 ½ toms bord. En luke var 
plassert fra spant 90 til 91½ i matroslugaren på dekket over og ga ad-
komst til kassen via en loddrett jernleider. 

Om kjettingkassene gikk helt ut i borde, er usikkert.

Det ble ikke gjort forandringer på verken kjettingkassen eller for-
piggtanken i perioden frem til 1946, ser en vekk fra vanlig vedlike-
hold og tetting av lekkasjer som måtte oppstå.

Oppholdet ved Akers mek. Verksted i 1946 og 1947 omfattet bl.a. om-
bygginger forut i skipet. På en Aker-tegning fra 1946 var en forand-
ring av kjettingkassen risset opp. Kassen skulle gå fra kollisjonsskot-
tet og frem til spant 90 og var ca. 240 cm bred. Toppen var ført opp 
gjennom hoveddekket og halvveis opp til spardekket. Kanskje var de 
opprinnelige kassene i minste laget, siden størrelsen ble planlagt 
øket. Tegningen markerte ikke senterskottet fra 1911, som derfor tro-
lig var fjernet. Resten av rommet var stores og uten innredning.

114

Tegning SFI nr 234.01, LM&J 
nr 23 Spardæk og Hoveddæk

Ombyggingen i 1946-47 og 
tiden etter

Tegning SFI nr 821.01, AmV nr 
16706 Luft- og peilerør



Kjettingkassen ble trolig forandret i tråd med Akers tegning. Den be-
står i dag av bingejern i U-stål, der ca. 2½ toms bord ligger som gar-
nering i sporene. De utvendige målene stemmer godt  med tegnin-
gen.
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8 Hoveddekket

Hestmandens hoveddekk var bygget helt i stål:
«HOVEDDÆK fra for til agter af staal. Staaldækket forud og agter, hvor 
indredning, belægges ¾ tomme tykt med Artificial mahogny for Ships deck 
«Decolite» fra The United Asbestos Co. eller andet ligegodt stof og arbeidet 
udført paa bedste maade.»

Ståldekket var lagt med .30 tommes tykke plater. Dekksbjelkene fra 
kjeleskottet til kollisjonsskottet hadde dimensjon 5½ x 3 x .40 tommer 
og var plassert på hvert spant. Ved lukene var det plassert u-bjelker 
med 8 og 9 tommers høyde. For øvrig vises det til tegningen av midt-
spantet, som har alle relevante mål. 

Vi har ingen opplysninger om det omtalte «Decolite» fra The United 
Asbestos Co. Men i november 1911 fikk byggeverkstedet en regning 
på 800 kroner fra firma Klaus Reimers i Bergen for «…Paalægning af 
Bell’s Patent Deco» om bord i nybygg nr 104. 

Det ble utarbeidet en tegning for de områdene som skulle belegges. 
Den viser at alle beboelsesrommene forut og akterut på hoveddekket 
skulle ha slikt belegg. 

Antakelig var «Bell’s Patent Deco» en avretningsmasse som ble lagt 
på jerndekket for å utjevne nivåforskjellene mellom platene, som jo lå 
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Tegning SFI nr 230.01,
LM&J nr 2 Midtspant

Denne tegningen fra Laxevaags Maskin & jernskibsbyggeri (LM&J nr 23 Indredning, 
SFI nr 253.01.01) viser at det var beboelsesarealene på hoveddekket som skulle be-
legges med «Decolite».
Tegning i Laksevag kulturhistoriske forening.



klinket over hverandre. Kanskje var produktet slik fremstilt at det 
kunne brukes som belegg som det var, uten linoleum oppå. Men for 
Hestmandens vedkommende skulle alle beboelsesrom ha linoleums-
belegg.
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Inngangen til salongen lå på spardekket, og en trapp førte ned til salongen, som lå 
akterut på hoveddekket. Den lille tegningen viser trappen på Hestmanden. Den store 
tegningen viser trappen fra D/S Stord (Laxevaag 1913). Strekene og detaljene er så 
like på de to tegningene at de trolig er tegnet av samme person. 
Tegninger i Laksevåg kulturhistoriske forening.



8.1 Trappen ned til hoveddekket

Korridoren på hoveddekket hadde adkomst via en trapp, med inn-
gang i casingen på spardekket. Spesifikasjonen sa dette om trappen:
«Trappe fra hoveddæk agter forarbeides af furutræ. Mæglere, haandrækker 
med balustre for trappe og rundt trappeaabningen forarbeides af mahogny. 
Under balustrene mahognylist. Trinnene mesingbeslaaes paa kante og be-
lægges med lys, riflet beklædningsgummi og med linoleum i vertikal ret-
ning.»
«…Under trappenedgang agter indredes tøiskab…»

Innredningstegningen viser en målsatt tegning av trappen. Men de-
taljer som meglere (endestolpene) og balustrene (de stående, ofte 
dreide septerne i rekkverket) mangler.

Tegningen av trappen er svært lik detaljtegningen av trappen på 
HSD-båten Stord, som Laxevaags Maskin & Jernskibsbyggeri startet 
byggingen av året etter at Hestmanden var levert. Tegningen fins i 
HFS-arkivet. (Se illustrasjon på side 117.)

Ombyggingen på hoveddekket i 1915 fikk ingen konsekvenser for 
trappearrangementet.

Den omfattende forandringen i arrangementet akterut i 1946-47 med-
førte at gangen ved toppen av trappen ble bygget om. Fire nye garde-
robeskap som ble satt opp like ved trappen, gjorde at det staselige 
rekkverket ble fjernet, men trolig ble selve trappen beholdt som den 
var. I våre dager er der verken lys, riflet gummi i trinnene eller lino-
leum i opptrinnene. Trappen er malt i brunt, med beslag på trinnene. 
Det er sannsynlig at forandringen ble gjort da rekkverket ble fjernet i 
1946-47.

8.2 1. Plass salong

Som vanlig var på den tiden da Hestmanden ble bygget, var 1. plass 
salong plassert helt akterut på hoveddekket. Arrangementet i salon-
gen hadde mange fellestrekk med andre skip som ble bygget på 
Laksevåg.

Vi skal beskrive salongen i detalj. Der fins i dag ikke noe som tyder 
på at salongen ble ombygget eller modernisert før i 1947. Derfor vil 
beskrivelsen være dekkende for hele tidsrommet 1911 til 1947.

Salongen strakte seg fra hekken og frem til det vanntette stålskottet 
på spant 7. Skottet er omtalt i kapitlet om byggingen, da verftet fikk 
gjort forandringer på døren inn til salongen. Fordi skottet skulle være 
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SFI nr 253.01, LM&J nr 35 
Indredning

Ombyggingen i 1946-47



vanntett, måtte døren også være det. En ståldør med 18 tommer høy 
dørstokk ble prosjektert, men ikke lenge før overleveringen i 1911 
fikk verftet tillatelse til å forandre høyden til 12 tommer. 

Ståldøren var hengslet slik at den svinget ut i korridoren og opp mot 
skottet, inn mot senterlinjen. Trolig ble den holdt fast med en solid 
dørholder i forniklet messing med gummidemper, som ellers om 
bord. En kan tenke seg at denne døren til vanlig sto i åpen stilling, i 
allfall når skipet gikk i kystfart. For innenfor ståldøren var en fyl-
lingsdør i furu, montert  i furukarm. Vi kan se døren på innrednings-
tegningen.  Den var hengslet innover og var, som ståldøren, holdt i 
åpen stilling av en «…selvløftende dørkrog med staaende gummiprop for 
fasthold».

Vi kan se på arrangementstegningen at det er gjort rettelser for 
hengslingen av ståldøren.
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Innredningstegningen for bygg nr 104 (SFI nr 253.01, LM&J nr 35.) Tegningen avviker fra arrangementstegningen 
bare i små detaljer. Det hendte at tegnekontoret gjorde feil, men forklaringen kunne like gjerne være at rederiet og 
byggeverftet avtalte forandringer under veis. Som regel ble forandringene tegnet inn, eller ny tegning ble utarbeidet. 
For innredningen på Hestmanden kjenner vi ikke til flere tegninger enn denne.
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening.

Tegning SFI nr 510.01.01, 
LM&J nr.16 Vandtæt dør 

paa skud 7

Tegning SFI nr 200.01.01, 
LM&J nr 1. 

Generalarrangement



Der var messing hengsler og låser på dørene. Dørvriderne og nø-
kleskiltene var i forniklet messing. Det var vanlig på denne tiden å 
bruke kulevrider og ring. Over salongdøren sto et støpt messingskilt: 
1. PL. SALON. Dørstokken hadde polert messingbeslag.

Et tverrskott skilte selve hekken fra salongen. Det lille rommet eller 
skapet var garnert med pløyde bord. Spesifikasjonen foreslo en inn-
redning enten som tøyskap eller med hyller for proviant. Et annet 
sted i spesifikasjonen ble skapet omtalt som tøyskap. 
Innredningstegningen viser at skapet var delt i to etter midten. 

Vi har ikke kunnet slå fast hva skapet var brukt til i 1911. Men i for-
bindelse med et uvær i Skagerrak i 1927 opplyste dagboka at «…ski-
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Salongen var frem til ombyg-
gingen i 1915 forbeholdt 1. 
klassepassasjerene og kaptei-
nen. Her inntok de sine målti-
der, og passasjerene søkte hit 
når været var upassende.
Etter 1915 var salongen brukt 
som kapteinens salong og sto-
res for mat.



bet tok flere ganger sjø over dæk og fyldte gangene paa agterdæk, hvorved 
vand trængte ned i salonen og beskadiget atskillig proviant som befandt seg 
i hækskapene.»

Salongen fikk lys fra tre lysventiler i hver skipsside, spesifisert slik:

«SKIBSSIDEVENTILER til at aabne, med tykke glas og 10’’ lysaabning, 
indsættes mellom hoveddæk og spardæk og i jernhuse paa dæk. Ventilerne 
faar støbejernsramme mod skibssiden og med metalramme for glas samt 
deadlights (blindlaag) for ventiler under spardæk af støbejern, med indlagte 
gummipakninger i ring og laag, og laagene med kroge for ophængning. Ialt 
66 stkr. med skruer og bøilemuttere af metal.»

I tillegg fikk salongen overlys fra tre lyskasser i taket. Det var bygget 
inn firkantete, vanntette glass i karmplaten til røkelugaren på dekket 
over. Kassene, som var i tre og hvitmalt på innsiden, var bygget inn i 
benkene i røkelugaren og sendte et dempet lys ned i salongen. 
(Denne løsningen finner vi for øvrig på flere passasjerbåter bygget på 
Laksevåg i denne tiden. Men arrangementet var på ingen måte spesi-
elt for dette verftet.)

Salongen hadde både elektrisk lys og parafinbelysning. Der var to 
lampepunkt over hvert bord, samt to over buffeten. Kablene lå skjult 
i listverket. Bryterne var i porselen og hadde kanskje messingkappe, 
som var vanlig å bruke på denne tiden.
(Se ellers kapittel 13, Elektrisk anlegg.)

Selve salongen, eller «kahyt» som den ble kalt i spesifikasjonen, var 
«smukt» utført, skal vi tro spesifikasjonen:
«Kahyt agterud paa hoveddæk paneles i fyldinger og paalagte ramtrær, med 
flade paalagte søiler med udskaarne søilehoveder med taglist…»

Stålskottet i salongen var kledd inn. Men før treverket kom på plass, 
var alle ståloverflatene grunnet med to til tre strøk blymønje. Innerst 
mot stålet sto spikerslag. Disse var klemt fast mellom de loddrette 
stiverne for skottet. Eller en brukte to lag underpanel. Dette panelet 
var så trukket med impregnert bygningspapp eller filtpapp*).

Utenpå dette igjen kom til slutt ytterpanelet. Det kunne bestå av 
pløyde og ekstra tørkete bord i furu eller whitewood**), som ble limt, 
sparklet og malt for å oppnå en jevn overflate.

Fremgangsmåten for innkledingen av skipssidene var mye den sam-
me som for tverrskottet. To lag underpanel med impregnert filtpapp 
mellom, var festet til spikerslag som var kilt fast mellom spantene. 
Fyllingspanelet ble så festet til underpanelet med spiker, eller skruer 
der skrogkrumningen var stor.

Akterskottet var bygget med en kjerne av (trolig stående) pløyde fu-
rubord. Det var delt opp i fyllinger, som korresponderte i utførelse 
med resten av innredningen. To dører, en på hver side av nisjen 
rundt koksovnen, ga adkomst til tøyskapet i hekken.
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*)Sævareidpapp Laxevaags 
brukte mye såkalt «sævareid-
papp» fra Sævereid Karton- & 
Papfabrik. Fabrikken lå på 
Sævareid i Fusa kommune 
sørøst for Bergen og var eiet 
av Alvøens Papirfabrik. 
Sævereid Betrækpap ble 
fremstilt i mange kvaliteter og 
var forløperen for den moder-
ne asfaltpappen for bygnings-
industrien.

**)Whitewood, Tulipantre, 
Liriodendron tulipifera. 
Handelsnavn er Whitewood. 
Sprø, lett, bløt, bøyelig, tørker 
godt uten å slå seg, krymper 
lite. Blindtremateriale nr 1 før 
Første verdsenkrigen.



Falske ramtrær ble spikret eller skrudd til panelet, slik at panelet ble 
oppdelt i felter Profilerte lister ble spikret på ramtrærne og rammet 
inn fyllingene. På toppen av hvert ramtre og på hver side av lysven-
tilinnrammingene var ramtrærne avsluttet med imiterte søylehoder 
(søylekapitéler)i klassisistisk stil. Mens det som regel ble brukt øst-
norsk furu til listverk - vestlandsfuruen var så fet at malingen festet 
dårlig på trevirket, ble pilastrene og søylehodene skåret i hardt løv-
tre. Pilastrene - de flate, imiterte søylene - var som oftest festet til 
ramtrærne med usynlig (hodeløs) jernstift.

På landjorden kan vi ved hjelp av bygningsdetaljer lese hvilken stile-
poke huset er ment å representere, eller i hvilken tradisjon det er 
bygget. Barokk, rokokko, nyklassisisme og empire - stilepokene har 
sine klare identitetstrekk.

Så enkelt er det ikke med skipsinnredninger. Der ble stilepokene 
blandet sammen. Selv om vi vet eksakt når Hestmanden ble bygget, 
er det vanskelig å finne særtrekk i 1. plass salong som plasserer ski-
pet i en spesiell stilepoke. Og spesielt vanskelig er det fordi der eksis-
terer verken konstruksjonstegninger eller intakte deler av innrednin-
gen. Men utfra  skip fra samme periode finner vi listverk med trekk 
fra både empiren (1800-1835), biedermeier (1835-1870) og jugend 
(1890-1920). Vi finner hulkil, halvstaff og karniss i én og samme list.

Et samtidig skip, D/S Ullensvang, ble bygget på Trondhjems mek. 
Verksted i 1909 for Hardanger Sunnhordlandske Dampskibsselskap. 
Det sto modell for D/S Stord, som ble bygget på Laxevaags Maskin & 
Jernskibsbyggeri i 1912/13, altså året etter at Hestmanden var levert. 
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Illustrasjonen på denne siden 
og side 123 viser detaljer fra 
D/S Ullensvang, som ble byg-
get ved TmV i 1909. Utførelsen 
er representativ for skipssalon-
ger på denne tiden.
Tegninger i Trondhjems 
Sjøfartsmuseum.



Mange av formuleringene i spesifikasjonen for Hestmanden går igjen 
i spesifikasjonen for Stord, som igjen henviser til Ullensvang. Og fra 
Ullensvang har vi en mengde tegninger av 1. plass salong. Skal vi 
våge den påstanden at likheten var større enn forskjellen når det 
gjaldt innredningsdetaljer i 1. plass salongene på de tre skipene? 

Tak og bjelker i salongen var kledd (panelt eller trukket) og listet inn. 
Innredningstegningene gir oss ingen indikasjoner på hvorledes kled-
ningen var utført. Vi har foreløpig ikke funnet dokumentasjon som 
kan gi oss klart svar på spørsmålet.
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Videre i beskrivelsen av 1. plass salongen kan vi lese:

«En smuk bufe af mahogny med forniklet gelænder, 2 skuffer inddelt i rum 
& forede med grøn filt, og over bufeen speil med smukt forarbeidet ramme. 
Alt af mahogny. I speilrammen barometer og uhr, begge af god konstruktion. 
Agter over sofaerne gjøres døre paa begge sider for tilkomst til tøiskabet i 
hækket. Langs begge sider sættes springfjeder-sofaer med lister og ben af ma-
hogny.
Sofaerne faar løspuder, knappestoppet i sæde og ryg - god plüsch i mønster 
og farve efter bestillerens valg. Bag sofaerne agterover gjøres afdelte rum 
med laasfærdige luger for opbevaring af tøi og restauratørsager.
Gelændere i septere af forniklet messing over sofaerne. Paa hver side et spi-
sebord saa store som praktikabelt, af furutræ paa jernfødder, fæstet i dopsko-
er, i det ene anbringes servante.
Til spisebordene forarbeides hensigtsmæssige slingrebretter af haard træ. 
Bordpladerne paasættes tyk grøn filt. Varmeapparater indlægges som rør 
under sofaerne. Under taget over spisebordene opsættes 1 petroleums salon-
hængelampe paa hver side, forniklede og af masive dimensjoner. 
Indgangsdøre i salon af konstruktion som man maatte blive omforenet med 
Veritas. Ovn af passende størrelse opsættes.»

Beskrivelsen er detaljert nok til at vi får et godt bilde av salongen. 
Men beskrivelsen kan suppleres. Vi finner opplysninger som vedrø-
rer salongen også flere andre steder i spesifikasjonen.

På mer enn ett punkt kan spesifikasjonen forståes på flere måter. Vi 
leser ett sted at skott, vindusinnfatninger og taket i salongen skulle 
være hvitmalt - «vidlakeret». Detaljer i rødbrun, polert mahogny sto 
frem i kontrast mot det hvite. Men under punktet «maling» kan vi 
lese følgende:

«Gangene agter, kahytindgang og kahyt samt røgelugar bliver i lys nippel-
farve i fyldinger og med mørkere rammer og lakerede. Overalt de nødvendige 
understrøg og spartling.»

All den tid utførelsen i salongen ble beskrevet som dette, får vi tro at 
den var den korrekte i 1911.

Når man steg inn i 1. plass salong, dominerte de to sofabenkene syns-
feltet. De strakte seg fra hekken og frem til fremskottet. Vi kan tro at 
sofabenene i mahogny var dreiet. I en kassabok 
finner vi en postering fra november 1911. En regning fra firma H. 
Mowinckel på kr 4,50 for dreiing av benkeben kan gjelde sofabenene.

Under sofabenkene lå damprør som ga varme til salongen. De var 
beskyttet av en støpt jernkapsling utformet som en rist. Rørene var 
isolert med kiselgursnor*), som var viklet rundt rørene. 

Både setene og de loddrett stilte sofaputene var knappestoppet i før-
steklasses ullplysj. Det var vanlig å bruke mørke farger i salongene. 
Fargene svinget fra vinrødt til konjakk eller flaskegrønt. Blå farge var 
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Laxevaags Maskin- & 
Jernskibsbyggeri, kassabok, 

Ms/26/a III/9, Bergens 
Sjøfartsmuseum.

*) Kiselgur eller diatoméjord 
er et jordaktig, gråbrunt lett 
mineral som en kan finnae i 
myrer (her i landet på Jæren) 
blandet med torv. Ved gløding 
blir det tilbake et ytterst porøst 
stoff, kiselgur, som består av 
skallene fråadiatoméer (kisel-
alger). Kiselgur ble svært 
myee brukt  som varme- og ly-
disolerende stoff. 
Kiselgur blandet med vann el-
ler nitroglysering gir dynamitt.



mer sjeldent, men forekom. 

«Sofaputene var trukket med et blått stoff, og der var gullfargete dusker på 
forsiden.» 
(Tidl. sjøkaptein Annar Berg-Nilsen, messegutt på Hestmanden i 1940. 
Intervju med forf. 1996)

Seteputene var bygget med «beste sort sofaspringfjærer» på en sarg 
av tre. Ryggene fulgte den buete fasongen i skroget og var trolig 
trukket rundt en ramme av tre. Stoppen, krøllhår og alfa, lå i bolster-
tøy av bomull eller linlerret. Jutevev forsterket putene. Plysjstoffet 
var trolig trukket rundt kantene av trerammene og festet på baksiden 
med «pompespiker» (tacks) av jern. Hver sofa var utstyrt med en rull 
(pøll) og en (skrå)pute, for at trette passasjerer kunne legge seg ned-
på med noe å støtte hodet på.

Over ryggene var en recess, en vannrett hylle som fylte rommet ut 
mot skutesidene. Det var vanlig at også denne hyllen hadde puter el-
ler madrasser for ekstra soveplasser for passasjerene på dagtid. 

«Der var ikke puter på hylla. Den var bare malt hvit.»
(Tidl. kaptein Annar Berg-Nilsen, messegutt på Hestmanden i 1940. 
Intervju med forf. 1996.)

De seks lysventilene, tre på hver side, hadde kvadratisk utfôrete 
lysåpninger. Som regel skrådde alle sidene, undersidene mest. Under 
alle vindus- og ventilinnfatningene var det montert en bueformet list 
eller sinkskjerm for oppsamling av vann. Innenfor disse førte et 3/8’’ 
metallrør til en forniklet spillkopp. Nøkkelhullformete hull på baksi-
den av koppene gjorde at det kunne løftes av for lettvint tømming.

Midt akter, der sofabenkene møttes, var en nisje. En rund skipsovn 
for koks var plassert i nisjen, med røkrør opp gjennom dekket. Nisjen 
hadde en dobbel funksjon. Den kledde inn rorhylsen og en 23/8 tom-
mes rund jernstøtte som bar spardekket, og den skjermet ovnen. 
Derfor var den trolig beslått med metall der ovnen sto. Selve kon-
struksjonen var nok i tre.

Midt i salongen sto en rund dekksstøtte. Den var kledd inn med en 
tresøyle, som besto av to halvskåler. Oppe mot taket var tresøylen 
avsluttet med et utskåret toppstykke. Kanskje et stilisert/forenklet 
romersk søylekapitél (søylehode)?

Buffeten sto opp mot fremskottet. De to skuffene var inndelt i rom og 
fôret med grønt filtstoff. Her var det plass for sølvplettbestikk og an-
net for matserveringen. Under skuffene må det ha vært et skap, hvor 
en plasserte større ting som mugger, terriner, sausenebb osv. i sølv-
plett. Fat, skåler og tallerkener i steingods var ellers plassert i sterrit-
sen.

Speilet i mahognyramme, tidligere omtalt i spesifikasjonen, må ha 
hengt på skottet over buffeten. Der er ikke bevart tegninger som for-
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Drammeglass fra 
Hestmanden, med VDS-logo. 
I Kathrine Høvdings eie.
Foto: Forfatteren



klarer hvorledes speilrammen så ut. Vi vet derfor ikke om rammen 
var utskåret eller profilert, eller hvorledes ur og barometer sto plas-
sert i rammen.

Solide kleskroker i forniklet messing hørte også til i innredningen. 
Der var plass til slike på styrbord side ved døren.

Karaffelhyller sto ikke nevnt spesielt for salongen. Men spesifikasjo-
nen hadde dem med:
«Alle karaffelhylder af poleret mahogny med plads for karaffel & 2 glas og en 
liden kasse under.»

Trolig hadde 1. plass salong også en slik hylle. Naturligste plassen 
var på fremskottet, som sto loddrett.

De to bordene fungerte som spisebord for 1. plasspassasjerene og 
kapteinen og hans gjester. Spesifikasjonen sa at bordplatene skulle 
være trukket med tykk grønn filt. Hvordan filten ble seende ut etter 
noen middagsserveringer i ruskevær langs norskekysten, kan en ten-
ke seg.

Bordet til babord hadde vaskeservant. Den firkantete fajanseplaten 
på vaskeservanten kom til syne når en løftet den delte og hengslete 
platen. Hvordan den konkrete løsningen så ut, vet vi imidlertid ikke. 
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Karaffelhylle fra Hestmanden. Formen og materialet (eik) forteller oss at den trolig er 
av nyere dato enn 1911. Sannsynligvis er den fra tiden omkring ombyggingen i 1946-
47.
Foto: Bredalsholmen dokk og fartøyvernsenter



Jernbenene til spisebordene var innkledd med tresøyler i to halvdeler 
og med utskårne toppstykker.

Salongen var ikke komplett uten de to solide, forniklete parafinlam-
pene, en over hvert bord. En glansgarnspunnet ringeledning med 
dråpeformet trykkbryter i enden hang ned fra taket. Et trykk på 
knappen aktiverte en klaff og et «pling» i ringetablået i sterritsen 
fremme i babords korridor. Bak klaffen skjulte lugarnummerne seg. 
Stuerten kunne med et blikk se at passasjerer i salongen hadde trang 
til service.

Trolig hadde salongen også to for sin tid nødvendige «møbler» - 
spyttbakke og spykopp. Spyttbakkene var sortmalte og hadde mes-
singlokk. Spykoppene skulle være av tykt blikk, malt i eiketresimita-
sjon utvendig og innvendig.

På dørken lå inlaid linoleum*) av beste kvalitet, kanskje skotsk skips-
kvalitet, siden den var den tykkeste.

Sofaputene var stoppet med krøllspinn**) (krøllhår) og alfa***) i kvali-
teten 2/3 eller annen godt stoppematerial. Der var en sofarull til hver 
sofa, og en rull og en pute til hver sofalengde i salongen. I den før si-
terte kassaboken finner vi en postering den 12. desember 1911 på kr 
1.199,00 for «Rest på sadelmakerarb.» Regningen kom fra «Andersen». 
(Bergens Handelskalender gir oss ingen opplysninger om «Salmaker 
Andersen».)

Dette var altså i 1911. Der er ikke noe som tyder på at salongen ble 
forandret i noen grad før den store ombyggingen i 1946/47. Trolig 
har salongen fått vanlig vedlikehold og oppussing når det var nød-
vendig. Denne, og røkelugaren, var «stasrommene» om bord og ble 
nok holdt i stand.

I forbindelse med utvidelsen av kullbaksene i 1915 ble flere lugarer 
på hoveddekket revet ut. En kilde (Annar Berg-Nilsen) har uttalt at 1. 
plass passasjerlugaren på babord side like foran salongen ble omgjort 
(og trolig utvidet) til kapteinslugar. Den nye lugaren fikk inngang fra 
salongen i stedet for fra korridoren. (Se Berg-Nilsens skisse.)

Ser vi på arrangementstegningen fra 1911 eller innredningstegnin-
gen, var der plass for en dør til i dette skottet. En ville også oppnå 
symmetri i oppdelingen av fyllingene i skottet med en ekstra dør.

Men en tegning fra 1915, som viser Hestmanden sitt arrangement et-
ter ombyggingen, støtter ikke Berg-Nilsen sitt syn. Tegningen viser 
skipet sine forskjellige kapasiteter etter ombyggingen og ble sendt til 
alle aktuelle skipsekspeditører kysten rundt. En slik «offisiell» teg-
ning er trolig den mest korrekte.

Da skipet lå i Kristiania i mars 1923 kom Veritas om bord på inspek-
sjon. En del av bordkledningen i salongen ble beordret utrevet for 
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*) Nesten all inlaid linoleum var 
3,2 mm tykk, også kalt A-kvalitet. 
Bredden var 2 yards (183 cm) og 
ble derfor solgt som «183-duk». 
Man pleide å legge A-kvaliteten på 
steder med mye tråkk.
En tykkere kvalitet ble kalt «batt-
lesheet» og var 4,5 mm tykk, 
mens fabrikatet Ruboleum med 
sine 6,5 mm var det absolutt tyk-
keste man kunne få.
Linoleum ble fremstilt i Norge av 
Viktoria Linoleumsfabrik i Sandvika 
(Kristiania). 
Store mengder linoleum ble impor-
tert fra DLW (Deutsche Linoleums 
Werke) i Tyskland. Fra 
Storbritannia kom linoleum fra Jas. 
Williamson Ltd. I Lancaster, Barry 
Oslere Shepherd Ltd. eller Nairn 
Ltd. i Kirkaldy. Disse ble alle solgt 
gjennom Eche’s Farvehandel i 
Bergen. Firmaet Blaauw  i Bergen 
importerte Ruboleum.
(Tidl. butikksjef Rolf Øvrebot-ten, 
Eche’s Farvehandel, Bergen, i in-
tervju med forf. i 1994.) 

**) Krøllhår (krøllspinn). Et pro-
dukt fremstilt ved koking, tørking 
og etterbehandling av hestehår.

***) Alfa er den vanligste  beteg-
nelsen på hestehårslignende plan-
tetrevler som før i tiden var svært 
mye brukt som stoppematerial i 
puter og madrasser. I internasjonal 
handelssammenheng sorterte det 
under gruppen vegetabilske krøll-
hår, brukt som erstatningsmateria-
le for ekte krøllhår, som er fremstilt 
av hestehår.
Alfa eller esparto er tørkete blad 
av espartogress (Stipa tenacissi-
ma), som var mye dyrket i Spania, 
Algerie og Tunis. Bladene innehol-
der  meget fine og seige bastfiber.

Tegning SFI  nr 200.01.01, 
LM&J nr 1 Generalarrangement 

og tegning SFI nr  253.01, 
LM&J nr 35 Indredning

Tegning SFI nr 200.01, ikke 
TmV-nr.

Tiden etter 1915



kontroll av den innvendige skipssiden.

I mars 1927 skjedde noe som indikerer at den vanntette døren mot 1. 
plass salong sjelden sto lukket når skipet var i sjøen. Dekksdagboken 
beskriver et uvær utenfor Jomfruland på nordtur 24. mars:

«Storm av N.O. snetykke høi sjøgang. Kl 2.00 v.log 2.5’ skibet tok flere gan-
ger sjø over dæk og fyldte gangerne paa agterdæk, hvorved vand trængte ned 
i salonen og beskadiget atskillig proviant som befandt seg i hækskapene…»

Det korte avsnittet bekrefter to ting - 1) at døren sto åpen til vanlig, 
og 2) at skapet i hekken ble brukt til oppbevaring av proviant.

I juni ble skipet slippsatt på byggeverftet på Laksevåg for klassein-
speksjon og reparasjoner. Førstestyrmannen Th. Skog opplyste i dag-
boken at «Salon og mannskapslugarer utreves for besigtigelse av skibssi-
den»

Nortraship-arkivene i Riksarkivet gir oss ingen indikasjoner på at 
Hestmandens innredning eller arrangement i 1. plass salong ble for-
andret som følge av nye behov i en krigssituasjon. En dagboksut-
skrift opplyser at lysventilene ble blendet eller sortmalt, og der ble 
installert lysbrytere i salongen med automatisk slokking (tidsbryte-
re).

Trygve Bendiksen mønstret på Hestmanden da skipet lå på verksted i 
Port Glasgow i desember 1940. Han seilte som messegutt frem til mai 
1941, da han gikk om bord i Ida Knudsen. Han opplevde for øvrig å 
bli torpedert to ganger før freden kom.

Bendiksen har fortalt at 
«…Salongen var veldig fin, med mahogny, hvitmalte skott og lamper i ta-
ket. Medisinkisten var plassert der inne. Jeg fant den inne i et skap forut  i 
salongen.»
(I  intervju med forfatteren februar 1997)

Bendiksens beskrivelse korresponderer godt med det bildet annen 
dokumentasjon har skapt av salongen. En verdifull opplysning er at 
medisinkisten sto plassert i buffeten.

Messegutt, senere jungmann Ola Fykse mønstret på Hestmanden i 
juli 1945, da skipet anløp Bergen på vei nordover på sin første tur. 
Om salongen har han uttalt:

«Det var mahogny benker og bord, med meget pene oljelamper i messing. 
Storesrommene i akterkant var det ene for lintøy, og det andre hadde en del 
av tørrprovianten som var beregna for kapteinen. Han spiste aleine i salon-
gen nede. Og der var det stuerten som serverte. Selve salongen var malt i 
kvitt, med mahogny lister rundt dører og skap osv. Jeg mener at benkene 
var trekte med plyss i ein farge imellom rosa og mursteinsbrun. Gardiner 
og fletta stropper med dusker for disse var i samme farge. Dørken var også 
ein slags belegg med ein brunrød farge.»
«Der var mye messing i salongen nede. Jeg sloss med dem selv.»
(I intervju med forf. februar 1997)
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Krigen 1940 til 1945

Olav Fykse mønstret på 
Hestmanden som 16-åring i 
juli 1945. Hans notater og teg-
ninger om tiden om bord er 
verdifull dokumentasjon om 
skipet i krigsversjon.

Medisinkisten har fulgt skipet 
siden 1911.
Foto: Bredalsholmen.



I uttalelsen ligger at det var Fykses jobb å holde messingen blank. 
Han mener bestemt at både parafinlampene og slingrekantene på 
bordene var av polert, ikke forkrommet, messing.

Allerede sommeren 1946 gikk Hestmanden til Akers mek. Verksted i 
Oslo for reparasjon. Arbeidet var ikke ferdig før i oktober 1947. Og 
da var 1. plass salong gått over i historien. Skipet hadde ikke ført 
passasjerer på mange år, ser en vekk fra de elleve som var med tilba-
ke fra Storbritannia i juli 1945. De mannlige passasjerene ble plassert 
i nettopp 1. plass salong.

Ombyggingen førte til at salongrommet ble delt i to og innredet som 
mannskapsmesse og proviant. Et skott i pløyd panel ble satt opp på 
spant 3 og delte salongen i to. Akterskarpen bak skottet ble innredet 
som proviantrom, med adkomst via en ny trappesjakt ned fra spar-
dekket. 
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Ombyggingen i 1946-47

Med ombyggingen av 1. 
plass salong i 1946-47 for-
svant de siste fornemme 
detaljene om bord.
Detalj av tegning SFI nr 
253.02, AmV nr S. 10738 
Innredning.
Tegning i NVSK-arkivet i 
Norsk Sjøfartsmuseum.



Proviantrommet strakte seg fra borde til borde over tre spanterom. 
Dørkplassen var begrenset så langt akter i skipet. På fremskottet, mot 
trappen som var trukket litt ut til styrbord, var det arrangert et flas-
keskap fra gulv til tak med låsbare dører. Skottet ellers var uten hyl-
ler. Akterskottet av pløyde bord hadde midtskips en seksjon med 
høye, smale skuffer i tre høyder. Til sidene var der skap med netting-
dører. En luke i skottet ga adkomst til selve hekken og rorhylsen. 
Arealet her bak var ikke utnyttet. Hele rommet var malt hvitt, med et 
tykt, brunmalt betongbelegg på dørken.

Skipssidene var trolig ikke garnerte.

Lysventilen til babord ble blendet med innklinket plate på et tids-
punkt. Blendingen er ikke med på Aker-tegningen fra 1946, og arbei-
det er utført annerledes enn på dem som Aker blendet andre steder 
om bord. 

Mannskapsmessen hadde inngang fra korridoren, gjennom den gam-
le salongdøren. Midt imot døren, på det nye skottet, stakk sjakten for 
trappen til provianten inn gjennom akterskottet. Den var derfor kas-
set inn og hadde et eikefinert underskap med stålvask i. Til styrbord 
sto et smalt, eikefinert hylleskap fra gulv til tak. En liten varmtvanns-
bereder hang på skottet ved skapet. Samme typen skap sto også til 
styrbord.

En fast benk sto mot fremskottet, med tre teaklister skrudd på skottet 
som «ryggstø». Et langbord sto midt i messen. Fire krakker med 
rundt, polstret og skaitrukket sete sto på stålsøyler festet i dørken 
ved bordet. Ved siden av døren sto en firkantet hylle, kanskje med en 
liten kokeplate. (En maskinrapport fra november 1950 forteller at en 
kokeplate i mannskapsmessen var blitt reparert.)

Til styrbord ved døren var også en benk med bord og krakk, likt det 
på motsatt side. Mellom døren og benken sto en liten dampvarmera-
diator med blikkskjold rundt.

Skottet var kledd med tynn «huntonitt» trefiberplate. Platene var 
spikret på 5/4 toms rupanel. Interiøret og dekket over var malt hvitt. 

Dørken hadde et brunmalt betongbelegg, som tyder på at avrettings-
belegget fra 1911 var blitt fjernet og erstattet i nyere tid. 

I store deler av 1951 var Hestmanden i fart på Belgia. Innom byen ble 
verkstedet The Engineering Companij Antwerpen mye brukt til vedlike-
holdsreparasjoner. I mai dette året satte verkstedet inn to nye lysven-
tiler i mannskapsmessen - trolig en reparasjon.

Under et dokkopphold på Akers mek. verksted i november 1951 ble 
det installert et nytt varmeapparat i messen.

Trolig ble det ikke utført forandringer i messearragementet de siste 
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årene skipet var i drift. Mannskapets behov forandret seg nok ikke 
særlig om Høvding Skipsopphugging overtok skipet i 1955.

Vegafjord gikk i opplag for godt i 1964. Dermed var det slutt med 
vedlikeholdet, og messen forfalt raskt. Rennesteinene begynte etter 
hvert å bli utette. De siste årene i opplag før skipet ble slept til 
Bredalsholmen var innredningen blitt totalt ødelagt av vann som lek-
ket ned fra de utette dekkene over.

Vi kjenner ikke til bilder av salongen fra tiden før ombyggingen i 
1946/47. Messen er godt fotodokumentert i 1947/1996-utgave.

8.3 Korridorene og lugarene

I korridoren til babord lå en dobbel 1. plasslugar og lugarer for 
postassistent, stuert og kokk. Videre fremover lå sterritsen og en liten 
2. plass salong (i spesifikasjonen kalt spisemesse) helt fremme mot 
kjeleskottet.

Til styrbord lå en dobbel 1. plasslugar, kapteinslugaren og lugarene 
for 1. styrmann, 2. styrmann, 1. maskinist og 2. maskinist. 

Passasjerene på 1. plass og kapteinen spiste trolig måltidene sine i 1. 
plass salong akterut. Offiserene spiste enten i messen ved byssen el-
ler forrest i korridoren på hoveddekket. Dekksmannskapet og fyrbø-
terne spiste i ruffen.

Like i forkant av salongskottet var der et mannhull i dekket for akter-
piggtanken. Vi kan også legge merke til at der ikke var toalettfasilite-
ter på dette dekket.

Korridorene hadde «…bedste slags inlaid linoleum efter senere valg af 
mønster og farve». Belegget kan altså like gjerne ha vært mønstret som 
ensfarget.

Men før linoleumsbelegget var lagt på, ble ståldekket trolig isolert og 
rettet av med et dertil egnet belegg, beskrevet slik i spesifikasjonen:
«…Staaldækket forud og agter, hvor indredning, belægges med ¾ ‘’ tykt 
med Artificial mahogny for ships deck ‘Decolite’ fra The United Asbestos 
Co. eller andet ligegodt stof of arbeidet udført paa bedste maade.»

En kassajournal fra verftet viser at Klaus Reimers, Bergen ble debitert 
kr 800 i november 1911 for «…Paalægning af Bell’s Patent ‘Deco’.» 

Vi har til nå ikke funnet dokumentasjon for beleggets sammenset-
ning eller funksjon. Men all den tid spesifikasjonen forteller oss at 
alle lugarer og korridorer skulle ha linoleumsbelegg, kan vi gå ut fra 
at Bell’s Patent «Deco» var en slags isolasjons/avrettingsmasse som 
linoleumsbelegget ble lagt på.
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Tegning SFI nr 200.01.01 
Generalarrangement og  

SFI nr 253.01, LM&J nr 35 
Indredning

Laxevaags Maskin- & 
Jernskibsbyggeri, journal, 

kat. Ms 26/a V/3, Bergens 
Sjøfartsmuseum.



Korridorskottene mot lugarene var i tre, oppsatt i ca. 5/4 toms (32 
mm) pløyde furubord. Utenpå var det lagt et panel av limte fyllings-
bord og ramtrær, innlistet med profilerte lister. Maskin- og kjele-
casingen var trolig isolert og kledd, for spesifikasjonen sier dette:

«Væggene rundt maskin- og kjedelcasing dækkes med tyk isolasjon og der-
over Sævareid bygningspap af tykkeste kvalitet, spigret paa rammer. 
Udenpaa pappen paalægges rabatter, der inddeler vægfladerne i passende 
store fyldinger, det hele aflistet og pent udført som alm. paa 1ste plads…»

Casingen var uten dører. Nedgangen til maskinrommet befant seg på 
spardekket. Men helt fremme i babord korridor var en kanal med 
matheis fra byssen oppe på spardekket. Vi har ingen beskrivelser av 
hvordan matheisen fungerte.

Dørene inn til lugarene var i furu, forteller spesifikasjonen oss. Det 
ble brukt fyllingsdører, med to eller tre fyllinger. (Glatte dører vart 
ikke populære før i vår tid). De var utstyrt med solide hengsler og 
innfelte låskasser i messing. Dørstokkene var beslått med polert mes-
singplate. Over dørene sto støpte messingskilt, som regelverket for-
langte. Dørholdere i forniklet messing holdt dørene i åpen stilling.

Over dørene var der en lufteåpning, som spesifikasjonen beskrev 
slik:

«I alle lugarer paa hoveddæk gjøres aabning over dørene for ventilation, ved 
at væggen over dørene ikke gaar helt under taget, isteden indlistes perforeret 
zinkplade. Desuden i døre for alle lugarer og opholdsrum, rist nede med 
hængslet luge indv. Med slaa for gjenlukning og med krog for fasthold, naar 
aaben.»

Korridorene fikk strølys gjennom to overlys eller skylights, plassert 
omkring spant 19 til spant 22. Dette var stålkasser med skrålokk, 
klinket mot kjelecasingen på spardekk. Lyskassene sto der lyset 
strømmet inn mellom dekkshusene på spardekk.

De hengslete lokkene var forsynt med glass, og de fungerte dessuten 
som nødoppganger fra hoveddekket. Glassene lå i talgpakning i en 
fals, klemt fast med en flat metall- eller stållist. På casingen under 
kassene nede på hoveddekket var der faste, runde jerntrinn.

I taket utenfor stuertlugaren i babord korridor og førstestyrmannslu-
garen i styrbord korridor sto en enkel lyspære. Nok en pære sto i ta-
ket utenfor inngangsdøren til 1. plass salong. Bryterne sto på skottet 
ved lampene. I tillegg var der «… 3 stkr. flade forniklede messinglygter 
med 14 ´´´ brændere.»*)

(Mer om lysanlegget i kapittel 14, Elektrisk anlegg.)

Arrangementet i lugarene akterut på hoveddekket var omhandlet 
over to sider i spesifikasjonen:
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*) ’’’  linjer, liner eller lineær 
treffer man på når man snak-
ker om størrelsen (lysstyrken) 
på parafinlamper. Det beteg-
ner absorpsjonskoeffisienten 
på lampeveken.
En 6’’’ lampe kunne finnes på 
bordet hos vanlige folk, mens 
en 14’’’, 16’’’ eller 18’’’ lampe 
ga lys i de velståendes stuer.
Lamper i fyrlykter ble også be-
tegnet med lineær-begrepet.
Einar Huse, Bredalsholmen



«Agterud paa hoveddæk indredes:
Lugarer for kok, stuert, 2den styrmand, 1ste styrmand, kaptein, 1ste maski-
nist, 2den maskinist og postassistent lugar, samt spisemesse og 2 stkr. pas-
sagerlugarer. Disse sidste faar 2 faste jernkøier. Desuden i hver passagerlu-
gar 1 vaskeservant, 2 speil, 4 nethylder, 2 uhrholdere, 2 natmøbelskab, 2 ka-
raffelhylder.—-
—-Spisemessen indredes med furrutræsbord paa 2 jernfødder, bænke med 
knappestoppede puder, betrukket med rexine, vaskeservant, speil og skab.
Sterrids indredes med skabe under bænk og denne zinkbeslaaet og loddet 
vandtæt. Døre, skabe og skuffer med laas og nøgler, talerkenhylder, flaske- 
og glashylder og kroge i taget, saa mange som behøves. Aabning i taget for 
paasat fladt firkant rør 3( x 7( af jern, med skraatliggende gjennenhullet 
topplade under baaddækket.

Besætningslugarer paa hoveddæk & spardæk.
Hver af disse lugarer faar jernkøie, vaskesertvant, komode, karaffelhylde, 
lampe, speil og klædekroge. 1ste mask. & 1ste styrm. Komode med udtræks 
topplade.
Kapteinens lugar faar jernkøie med skuffer under, en folding servant, klæde-
skab, et bogskab med mindre rum for papirer, komode med udtræks  topplade 
og dofa med løspude, ryg og endestykker samt med springfjederbund, sofaen 
betrukket med plysch efter senere valg. Speil & uhrhylde samt lampe.
Alle indredede rum af træ bygges paa vandtæt saale paa dæk.
Under trappenedgang agter indredes tøiskab. Skab for stuerten indredes i 
forreste ende af gangen om st.bord side med hylder og rum efter senere an-
visning.»

Der er ingen tegninger som viser noe slikt skap for stuerten. Men 
passusen «efter senere anvisning» betyr at et slikt skap godt kan ha 
blitt satt opp et annet sted. Forrest i gangen lå  førstemaskinisten sin 
lugar, og tegningen viser ikke noe skap for stuerten.

Vi skal gå litt nærmere inn på arrangementet i en lugar. Der var små 
forskjeller mellom lugarene for besetningen (offiserene) og for passa-
sjerene. Som før nevnt var skilleskottene mellom lugarene i tre. De 
sto på såler som trolig var boltet eller skrudd til ståldekket. Passusen 
«Alle indredede rum af træ bygges paa vandtæt saale paa dæk» må tyde på 
at sålen var drevet tett med tjæredrev.

Der var ikke mye ledig veggplass, trange som lugarene var med køy-
er, servantskap, hyller og kleskroker. Men likevel var skottene, som 
besto av pløyde furubord, oppdelt i limte, innlistete fyllinger. Veggen 
mot skutesiden var panelt med to lag pløyd panel på spikerslag. Der 
lå et lag impregnert pappfilt mellom panellagene. Trolig var disse si-
dene også oppdelt i fyllinger.

Taket mellom dekksbjelkene var kledd inn, enten med fyllingspanel 
eller med tykk papp. Det var ikke uvanlig å bruke sævareidpapp 
også til himlingsmateriale. (Jfr. dekkssalongen på D/S Tordenskiold, 
bygget ved Trondhjems mekaniske Værksted i 1876 for A/S 
Oplandske Dampskibsselskap, eller D/S Rogaland for Stavangerske.)
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En typisk lugar



Dekksbjelkene var sannsynligvis fôret litt ned og kledd inn med pro-
filert listverk. Trolig var trearbeidet gjort ferdig før innredningen ble 
montert.

Lysventilåpningen var kledd inn med skrådde utfôringer. Den un-
derste skrådde mest og hadde en vinklet list som ledet kondensvan-
net gjennom et 3/8’’ rør ned til en spillkopp på skottet under venti-
len.

Over ventilen var det oppsatt en rullegardin «av god kvalitet» og en 
mahogny gardinstang med messing opphengskroker. Der var en til-
svarende stang med kroker over døren for portiere. Vi vet ikke hva 
for stoff, farge eller mønster gardinene hadde.

På et passende sted på skottet, trolig ved siden av servantskapet, 
hang et planslipt 12 x 18’’ (30,5 x 45,7 cm) stort speil i enkel mahog-
nyramme. I passasjerlugarene var der to speil, trolig ett over hver 
køy. Der var ikke fasettslipte kanter på speilene i lugarene. (En del 
speil er bevart i dag. Ett av dem har de samme målene som i spesifi-
kasjonen.)

Karaffelhyllen sto på skottet. Den var som regel i polert eller lakket 
mahogny. Spesifikasjonen sier polert. Vanligst var det at karaffelen 
sto midt på hyllen, med et glass på hver side, men hyllen kunne også 
ha bare ett glass. Hyllene på Hestmanden skulle ha en liten kasse un-
der, til oppbevaring av småsaker. 

Passasjerlugarene hadde to slike hyller, trolig en over hver køy. Som 
regel hadde de små skilt ved hvert glass som anga køynummeret.

Det er bevart to karaffelhyller fra skipet. De er begge doble. Glass og 
karaffel er gått tapt.

Et sted på skottet var det hengt opp en fyrstikkholder av messing 
med askebeger under (Fabrikat Smith, Bergen). Der var også en klok-
kekrok på skottet, for opphenging av lommeur. På dørken sto en 
svartlakkert støpejerns spyttbakke med messinglokk, og en spykopp 
av tykt blikk, eiketresådret utvendig og emaljert innvendig.

Servantskapet, eller nattmøbelet, var som regel utført i polert mahog-
ny. Trolig var skapene på Hestmanden utført i furu, med topplate i 
mahogny. Skapet hadde en hengslet topplate. I åpen stilling avdek-
ket platen et vaskefat i fajanse. Fatet hadde en firkantet topplate og 
var formet enten med en helletut i bakkant for tømming til en bøtte 
eller kum under, eller der var avløp med propp. Spesifikasjonen for 
Hestmanden sa avløp i forniklet messing. Om dette var tilfelle, vet vi 
foreløpig ikke. Det hendte ikke sjelden at spesifikasjonen ble fraveket 
når det kom til utstyret.

Passasjerlugarene skulle ha to slike skap. Men arrangementstegnin-
gen viser bare ett, for plassen tillot trolig ikke mer.
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En vask i fajanse fra britiske 
Shanks & Co. for montering i 
servantskap. Fabrikken lever-
te slike vasker i et utall varian-
ter.
Vaskene hadde polert eller 
forkrommet messingavløp i 
bunnen og propp i «India-
rubber».
Fra varekatalog utlånt av Arne 
Lannerstedt.



Besetningslugarene hadde klesskap, kleskroker på skottet og kom-
mode. Kapteinen, førstemaskinisten og førstestyrmannen hadde til 
og med uttrekksplate i kommoden. 

Passasjerene måtte klare seg med koffertene, som fikk plass under 
køyene, og to netthyller hver. Disse var av støpt og forniklet messing 
eller kanonmetall, med nett av tykk bomullstråd. (En slektning av 
disse hyllene finner en fremdeles i eldre jernbanevogner.)

Alle lugarene akterut på hoveddekket hadde 24 ‘’(61 cm) brede jern-
køyer fra Kristiania Jernsengfabrik, modell nr 19,  med stålfjærs spiral-
bunn og strekk(stramme-)skruer. De var hvitmalte med forniklet 
frontstykke (slingrebrett) til å slå ned. Madrassen var stoppet med 
krøllhår, var 4 ‘’ tykke og hadde en skråpute, begge trukket med Ima 
bolstertøy. I tillegg hadde hver køy et kapok-redningsbelte*)  til hode-
pute.

Lugarene hadde elektrisk lyslampett i forniklet messing. 
Besetningslugarene hadde i tillegg en 12 ´´´ (linjers) forniklet lampe 
på veggarm. Alle lugarene var hvitmalte.

Kapteinen sin lugar skilte seg litt ut. Her var det arrangert skuffer 
under jernkøyen, og han hadde en folding servant - en fallservant - til 
å vaske seg i.

Dette møbelet fantes som regel bare hos kapteinen på skip av 
Hestmanden sin type. Det var et høyt skap, som regel i mahogny, 
som inneholdt en vanntank øverst, videre en vaskeservant for innfel-
ling , og i bunnen en oppsamlingstank for gråvannet. De ble fremstilt 
i mange varianter.

En ekstra sofa var det også blitt plass til i kapteinslugaren. Den var 
knappestoppet og trukket med plysj, trolig i det samme stoffet som 
på sofabenkene i 1. plassalongen.
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Eksempel på bagasjehylle i forniklet, støpt messing eller kanonmetall fra W. S. 
Laycock Ltd. i Sheffield, England. Fabrikanten var leverandør til Vesteraalske.
Illustrasjon fra firmakatalog i Vesteraalske-arkivet.

Kapteinslugaren litt
annerledes

En fallservant (folding lavato-
ry) fra Doulton & Co. London. 
Vesteraalske handlet med fa-
brikken gjennom eneforhand-
leren, Wolf & Janson A/S i 
Christiania.
Fra katalog i Vesteraalske-
arkivet.

*) Kapok, Ceiba pentandra, ull-
tre. Tropisk tre med ofte meget 
høy stamme. Blomsterfrøene er 
omgitt av et ullmateriale, som ble 
benyttet til møbelstopping og fly-
temateriale i svømmebelter og 
livbelter. I presset tilstand (1 g på 
40 cm3) kunne det bære 36-37 
ganger sin egen vekt.
(Meyers vareleksikon)



Kapteinen hadde også bruk for plass til litt litteratur. Bokskapet var 
kanskje en hyllekasse med slingrelist, opphengt på skottet.

Vi vet ikke hvordan fallservanten, kommoden eller bokskapet så ut. 
Men vi kan gå ut fra at de ikke skilte seg ut fra det som var dagens 
standard.

Sterritsen lå fremme i korridoren til babord, like ved 2. plass salong/
spisemessen. Vi kan i dag undre oss over at sterritsen, der en anrettet 
maten for 1. plasspassasjerene, vasket opp og oppbevarte dekketøy, 
ikke hadde innlagt vann i 1911.
«Sterrids indredes med skabe under bænk og denne zinkbeslaaet og loddet 
vandtæt. Døre, skabe og skuffer med laas og nøgler, talerkenhylder, flaske- 
og glashylder og kroge i taget, saa mange som behøves. Aabning i taget for 
paasat fladt firkant rør av 3( x 7( af jern, med skraatliggende gjennemhulet 
topplade under baaddækket.»

På arrangementstegningen ser vi et rektangulært felt over benken i 
borde, som kan markere den nevnte ventilasjonsåpningen.

I de første årene ble varmrettene kokt eller stekt i byssen oppe på 
spardekket og sendt ned i matheisen. Denne gikk i en sjakt plassert i 
kjelecasingen vis à vis døren til sterritsen. Vi vet i dag ikke noe om 
menyen om bord, eller om passasjerene på 1. plass fikk noen ekstra 
forpleining.

I spesifikasjonen av innredningen akterut på hoveddekket er det 
også omtalt en spisemesse. Spesifikasjonen sa kort og godt at 
«Spisemessen indredes med furrutræsbord paa 2 jernfødder, bænke med 
knappestoppede puder, betrukket med rexine, vaskeservant, speil og skab.»

På arrangementstegningen fra 1911 og innredningstegningen ble 
rommet kalt «2den Plads», som spesifikasjonen sa dette om:
 «2den Plads. 2 sofaer fjederstoppet med opslag og en kortere uden opslag el-
lers alm. udstyr med servant etc.»

Vi finner her altså et avvik mellom spesifikasjonen, som fulgte kon-
trakten, og tegningene. Det aktuelle rommet på hoveddekket beteg-
nes som «2den Plads» på tegningen, men trolig som «spisemesse» i 
spesifikasjonen. Rommet foran byssen betegnes som «messe» på ar-
rangements- og innredningstegningene og som «2. plads lugar» på 
en ståltegning. Trolig også og i spesifikasjonen.
 
Hestmanden hadde altså kanskje en lugar for 2. plasspassasjerer. Den 
lå på spardekket, fremst i maskin- og kjelecasingen. Tegningen av 
casingen betegner nemlig rommet foran byssen som «2den pl lugar».
Kanskje var det opprinnelig planlagt at Hestmanden skulle ha anled-
ning til å seile med passasjerer på tre klasser? Fartssertifikatet utstedt 
i 1911 ga skipet anledning til å medta 100 passasjerer i kystfart. 
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2den Plads/Spisemessen

Tegning SFI nr 200.01.01, 
LM&J nr 1 Generalarrange-ment 

og  SFI nr 253.01, LM&J nr 35 
Indredning

Tegning SFI nr 253.20, 
LMJ nr 28 

Maskin & Kjedel Casing.

Sterritsen 



Kanskje drev Vesteraalske skipet med tre klasser frem til i juli 1915, 
da lugarkapasiteten ble redusert for å øke bunkerskapasiteten? Trolig 
kan en finne opplysninger om emnet i VDS-styrets møteprotokoller 
fra denne tiden.

Uansett hva som er forklaringen, var rommet fremst i babord korri-
dor på hoveddekket arrangert med sofabenker på tre sider og et rek-
tangulært bord i midten. I det ene hjørnet var det plassert et skap, 
med et servantskap ved siden av. Arrangements- og innredningsteg-
ningene viser litt forskjell, idet bordet er kortere på arrangementsteg-
ningen.

(Se for øvrig omtale av «2den pl. lugar» i kapittel 9 Spardekket.)

I slutten av juli 1915 var Hestmanden kommet til Trondheim med en 
kullast fra England. Etter utlossing gikk skipet til Trondhjems mek. 
Verksted for ombygging og utvidelse av kullbaksene. Skipet var ver-
ken bygget eller arrangert for den innbringende nordsjøfarten. De 
små kullbaksene, som kunne fylles til stadighet på lokale kullager 
langs seilingsruten på norskekysten, måtte utvides.

TmV hadde på forespørsel fra VDS gitt pris på ombyggingen. 
Oppgaven medførte utriving av åtte lugarer på hoveddekket, fire på 
hver side, for å gi plass til de før omtalte kullbaksene. To av disse var 
passasjerlugarer, så tiden var allerede ute for Hestmanden som kom-
binert gods/passasjerskip.

På styrbord side ble lugarene for førstemaskinist, annenmaskinist, 
førstestyrmann og annenstyrmann revet ut. Kapteinslugaren ble for-
lenget forover fra spant 14 ½ til det nye vanntette stålskottet på spant 
16 og utvidet i bredden så den gikk inn mot maskincasingen. Døren 
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Handelsdepartementet, 
Sjøfartskontoret,

 katalog 1261/22, eske nr 245, 
Riksarkivet.

Ombyggingen i 1915

Et utsnitt av innredningstegningen for babord side av hoveddekket. Forrest i korridoren ligger en salong/kahytt for pas-
sasjerer på 2. plass. Like ved døren er matheisen fra byssen plassert, og sterrits, kokk- og stuertlugar ligger like ved.
Fra Indredningstegning, SFI nr 253.01, L M&J nr 35. 
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening.



ble stilt tverrskips. Trolig ble det laget en ny sofa, og det ble også 
plass til et lite bord foran sofabenken. 

Så lenge Hestmanden seilte i kystfart, var der ikke behov for sykelu-
gar. Men så snart skipet ble satt inn i nordsjøfart i krigsårene, var det 
klart at skipet måtte ha en slik lugar. Reglene sa at lugaren dog kun-
ne brukes som lagerrom, men måtte desinfiseres når den igjen skulle 
brukes som sykelugar. Det var ikke tillatt å bruke den som passasjer-
lugar.

1. plasslugaren på styrbord side, inn mot 1. plass salong, ble omgjort 
til sykelugar for to pasienter. Sjødyktighetsloven av 1903 fikk en ny 
paragraf i 1909, paragraf 45, som sa at skip med mer enn 18 manns 
besetning skulle ha egen sykelugar med minst to køyer. Den ga unn-
tak for regelen for skip i kystfart eller europeisk fart, når de under 
«almindelige omstændigheter» ikke var mer enn tre døgn i sjøen.

På babord side ble 2. plass/spisemessen, sterritsen, kokkelugaren og 
stuertlugaren revet ut. Et vanntett stålskott ble klinket opp på spant 
14. Innredningen i 1. plasslugaren ble revet, og rommet bygget om til 
sterrits. Den nye sterritsen fikk diskplate i akterkant og i borde, og tre 
skap mot forskottet. Trolig var der skuffer eller skap under disken.

Postassistentlugaren ble omgjort til lugar for stuerten. Arealet ble ut-
videt i bredden så lugaren gikk mot maskincasingen. Døren ble stilt 
tverrskips. Der ble arrangert en ny sofabenk langskips i borde, et lite 
bord og et ekstra skap.

Ombyggingen av lugarene må kunne betegnes som en mindre jobb, 
og det ble neppe utarbeidet arbeidstegninger. Vi har heller ingen de-
taljtegninger av møblene eller utstyret i lugarene. Utførelsen av de 
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Utsnitt av arrangements-/kapasitetstegning fra Trondhjems mek. Værksted etter ombyggingen i 1915. Innredningen til 
styrbord omfatter en sykelugar og en utvidet kapteinslugar. Til babord finner vi pantry og en utvidet stuertlugar. På begge 
sider forover ser vi de nye kullbaksene.
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening og NVSK-arkivet, Norsk Sjøfartsmuseum.



forskjellige inventardelene fulgte trolig stilen fra 1911 når det gjaldt 
materialvalg, dimensjoner og overflatebehandling. Den eneste kjente 
dokumentasjonen er skipets nye kapasitetstegning, revidert etter om-
byggingen på TmV i 1915. 

Hestmandens tid i Storbritannia førte ikke til forandringer i arrange-
mentet på hoveddekket akterut. Gjennom de fem krigsårene ble det 
kun utført nødvendig skipsvedlikehold. Ved noen anledninger fikk 
skipet mindre skrogskader i forbindelse med sammenstøt med kai-
kanter eller andre skip. I et brev til Nortraships tekniske avdeling i 
mars 1944 ble det henvist til en reparasjon av kapteinens telefon og 
nye batterier til samme. Et brev fra november 1944 omtalte en ny 
skorstein til kapteinens ovn. 

Ingen av de ovenfor nevnte brevene fortalte om det dreide seg om in-
stallasjoner i kapteinens lugar. Vi kan se behovet for en interntelefon 
mellom broen og kapteinens lugar. Men forfatteren stiller et spørs-
målstegn ved opplysningen om en «captain’s stove». Alle 
Hestmandens lugarer hadde innlagt varme i form av dampradiato-
rer. Dersom der var blitt installert en ekstra ovn i lugaren, måtte 
ovnsrøret fra denne ledes inn i kjeleskorsteinen, eller i et eget rør 
over dekk, gjennom et særskilt hull i maskincasingen.

Trolig var det derfor ovnen i salongen som var betegnet som kaptei-
nens ovn. Salongen ble antakelig brukt som kontor, møterom og la-
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Tegning SFI nr 200.01, 
intet TmV-nr

Tiden 1940 til 1945

Nortraship London, 
Central Filing, ships.

 Eske 273, Nortraship-arkivet, 
Riksarkivet.

Annar Berg-Nilsens versjon av innredningen akterut på hoveddekket i 1940. han mener kapteinens lugar lå til babord, 
med inngang gjennom salongen. Stuertens lugar lå til styrbord, og provianten var plassert ved og under trappen.
Etter skisse av Annar Berg-Nilsen.



gerplass for proviant, medisin osv.,  med behov for ekstra varme i ny 
og ne. Ovnen var installert da skipet var nytt i 1911.

Vi har ingen direkte indikasjoner på hvorvidt sterritsarrangementet 
ble forandret før 1947. Imidlertid mener Annar Berg-Nilsen, som seil-
te som byssegutt om bord i april, mai og juni 1940, at arrangementet 
var annerledes enn tegningen viser. Han har uttalt at sterritsen lå like 
ved nedgangstrappen, altså mer midtskips. Videre at kapteinsluga-
ren lå på babord side med inngang fra salongen. Stuerten hadde lu-
gar der sykelugaren var plassert. 

Berg-Nilsens uttalelser støttes av en annen informant, Ola Fykse. Han 
har uttalt at de to lugarene på babord side var henholdsvis storesrom 
og kapteinslugar. Til styrbord lå et pantry, ikke sters, og stuertluga-
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Annar Berg-Nilsen: Tegning, 
og i intervju med forfatteren i 

juli og november 1996.

Innredningen akterut på ho-
veddekket i tiden 1915 - 1945, 
slik forfatteren oppfatter den. 
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ge dokumentasjonen under-
bygger dette arrangementet, 
mens to informanter har en 
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ren. Pantryet var innredet med benkeplate, overskap og tallerkenhyl-
ler:

«…Når du kom ned trappa hadde du stuertens pantry rett i front. Og jeg 
kan ikke huske at det var noen sykelugar der nede.»

At kapteinslugaren lå til styrbord også etter ombyggingen i 1915, er 
godt dokumentert i tegningsmaterialet. Det bekreftes også av et av-
snitt i dekksdagboken fra januar 1943, da skipet fikk en skade akterut 
på styrbord side da det anløp London. Et ublidt møte med steinkaien 
i London førte til at springplaten og en del spant ble trykket kraftig 
inn. Verkstedet måtte rive ut garneringen i lugarene til 2. maskinis-
ten, 2. styrmannen og kokken, samt de tre lysventilrammene i kapteinens 
lugar.

En dagbok var å anse som et juridisk bevismiddel og ble ført med 
omhu av vakthavende offiser eller kapteinen selv. Det kan derfor 
være vanskelig å forstå at en viktig opplysning om kapteinens lugar 
ikke skulle være korrekt. Spørsmålet om hvorfor de to informantene 
begge husker noe annet vedrørende hvor kapteinen bodde er derfor 
ikke enkelt å forklare. Kapteinslugaren var etter ombyggingen i 1915 
vesentlig  større og mer komfortabel enn stuertlugaren. Hierarkiet 
om bord tilsa ikke at stuertens lugar var flottere enn kapteinens.

Akers mek. Verksted utarbeidet i september 1946 nye innrednings-
tegninger for hoveddekket akter. Korridorene ble «åpnet» igjen, idet 
kullbaksene fra 1915 ble revet ut. Arealet ble tatt i bruk til lugarer 
igjen.

Kravene til lugarkomfort og hygiene hadde forandret seg mye siden 
1911. Nå ble hele besetningen samlet akterut; dekks- og maskinfolke-
ne på hoveddekket, offiserene på spardekket. Mannskapenes eneste 
mulighet for kroppsvask «all over» hadde hittil vært kaskadevann i 
en pøs på fyrdørken. Den nye innredningen hadde både vaskerom 
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Ombyggingen i 1946-47

SFI nr 253.02, AmV nr S. 10738 
Innredning.

Et utvalg  stjerneventiler og 
rekkeseptere fra hestman-
dens innredning. Der fins 
stjerneventiler i mange vari-
anter - den til høyre i bildet er 
trolig fra 1911. Skyveventilen 
nede til venstre ble tatt i bruk 
først etter siste krig.
Foto: Bredalsholmen dokk og 
fartøyvernsenter.



og dusj.

Sterritsen ble flyttet opp på babord side på spardekket, like ved bys-
sen. Omtale av sterritsen i tiden etter 1947 fins derfor i kapittelet som 
omhandler spardekket.

Korridoren til styrbord hadde (regnet aktenfra) et vaskerom med 
dusj og fire tomannslugarer. Den forreste lugaren sto tverrstilt mot 
hovedskottet på spant 28. I korridoren til babord lå et vaskerom, en 
tremanns-, en tomanns- og to enmannslugarer. Helt fremme i korri-
doren var det skåret ut en åpning i kjelecasingen for en ny trapp ned 
fra spardekket.

Alle lugarene hadde fyllingsdører i furu, trolig etter modell av døre-
ne fra 1911. Dørene var utstyrt med stjerneventiler i forkrommet 
messing, plassert oppe og nede. Dørene til vaskerommene hadde 
bare ventiler nede. Dørene var utstyrt med små kastekroker for å 
kunne settes i luftestilling.

De to vaskerommene hadde skott i stål og høy terskel. De var utstyrt 
med servantbenk med stålvask, et dusjblandebatteri på skottet og et 
lite dampvarmeapparat. Dørken var sementstøpt og malt brun eller 
grå. Fotbeltet på skottene var malt i samme farge, det øvrige rommet 
var malt hvitt.

Lugarene var innredet noen lunde likt. Skilleskottene var satt opp 
med 5/4 toms rupanel i gran eller furu, kledd med 6 mm halvharde 
Huntonitt trefiberplater, glattsparklet og hvitmalt. Taket var fôret 
ned ca. en tomme og kledd med Huntonitt. Dekksbjelkene var kledd 
inn med glatthøvlete bord og Huntonitt. Ståldørken hadde et belegg 
av glattpusset, malt sement.

Innredningen besto av faste køyer i en eller to høyder, alt etter luga-
rens størrelse. Køyfrontene var i eik, mens bunnene var en treramme 
med stålfjærbunn. Under køyene var der skuffer med glatte eiketres-
fronter.

Der var høye klesskap i glatt eikefinert furu for hver mann. Lugarene 
hadde porselensvask med hengslet, eikefinert sperreplate over, speil 
med toaletthylle på skottet over vasken. Mot skipssiden en sittebenk 
trukket med skai over skumplast eller annen stopning, og et bord av 
eikefinert sperreplate hengslet på skipssiden. Lysventilene hadde 
kvadratiske utfôringer.

Der var en elektrisk lampe i taket, med bryter ved døren. Køyene 
hadde små leselamper.

Nye regler for sikkerhet om bord krevde flere utganger fra maskin- 
og kjelerom. Derfor ble det tatt ut en døråpning ved spant 16 i casin-
gen i styrbord korridor og en over kjeletoppen ved spant 23. To nye 
luftekanaler ble åpnet i casingen i hver korridor ved spant 21. De var 
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ført opp gjennom skorsteinssjakten til to lyrer på båtdekket.

Frem til skipet ble lagt opp for godt midt i 1960-årene ble det neppe 
utført ombygginger akterut på hoveddekket.

8.4 Lasterommet

Lasteromsdekket på hoveddekket var i stål. Det lå på bjelker på hvert 
spant, med en bjelkebukt på 7¼ tomme. Lasteromsarealene strakte 
seg fra kjeleskottet på spant 28 og frem til et treskott på spant 75.

Skottet var nede festet til en vinkel fastklinket i ståldekket. En ekstra 
høy (7’’) dekksbjelke var lagt inn i spardekket for samme formål.

Et stålskott var planlagt også på spant 56. Tegningen over spardekk 
og hoveddekk viser at det skulle legges inn en stålvinkel på hoved-
dekket og på en dobbel dekksbjelke i spardekket, som skottet skulle 
klinkes til. På arrangementstegningen fra 1911 ser vi også spor etter 
det prosjekterte skottet på spant 56. Denne streken er delvis radert ut.

Forklaringen er enkel: Verkstedet fikk i september 1911 Veritas’ god-
kjennelse for at skottet ikke skulle oppføres, etter ønske fra rederiet.

Der fins spor etter det prosjekterte skottet på spant 56 i dag, i form av 
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doble dekksbjelker under spardekket. Tydeligvis var byggingen 
kommet så langt at spardekksbjelkene var godt og vel på plass, da 
beslutningen om å sløyfe skottet ble tatt.

Lasterommet hadde to lasteluker med 12 toms karmer, orientert un-
der hovedlukene på spardekket:

«Karmhøiden paa hoveddæk saa lav som mulig tilladt, men med løse galv. 
sceptere i fodpander omkring lugerne og dertil hørende bommer eller kjæt-
ting efter senere anvisning.», sa spesifikasjonen. Den sa ikke noe om 
lemmer over lukene.

Skutesidene hadde garneringshaker fastklinket til spanteryggene 
med 7 tommers avstand. Garneringsribbene var av 2½ x 7 toms furu 
og lå løse i hakene.

Synlige rørinstallasjoner på hoveddekket (klosettrørene, spygattrøre-
ne, lufte-og peilerørene til bunntankene) var garnert med tre.

I juli/august 1915 ble det satt inn to vanntette dører i akterskottet (på 
spant 28), i forbindelse med utvidelsen av kullbaksene. Baksene kun-
ne etter dette benyttes som ekstra lasterom når Hestmanden gikk i 
kystfart og ikke hadde behov for de øvre kullbaksene. Dette var be-
grunnelsen for å sette inn dørene, forteller journalen fra 1914-15.

En administrativ forandring ble gjort ved at rommene ble nummere-
rert. Rommet på hoveddekket var rom 1, akterste underrrom var rom 
2 og 3, mens forreste rom var rom 4 og 5.

Dekksdagbøkene fra 1920-årene bekrefter at baksene ble brukt til las-
terom ved mange anledninger.

Hestmanden ble ominnredet og reparert ved Akers mek. Verksted i 
1946-47. En ny dyptank for bunkers ble sveiset opp og la beslag på 
lasteromsareal akter i rom 2 fra tanktoppen og opp til hoveddekket. 
Ombyggingen førte til at skipet ble klasset om, og bruttotonnasjen 
ble redusert. Som «paragrafbåt» ble det arrangert en tonnasjebrønn 
på hoveddekket, over dyptanken, avdelt mot lasterommet med et 
skilleskott på spant 31. I rommet (brønnen) var der en stor mannluke 
ned til dyptanken, samt en del rørinstallasjoner for oljeanlegget som 
f. eks. fylle-, peile- og lufterør. En tonnasjeluke ble montert i spardek-
ket.

Dørene i skott 28 inn til kullbaksene ble fjernet, og åpningene sveiset 
igjen. Nye luker ble satt inn i det nye skottet på spant 31. Skipets 
bruttotonnasje ble etter ombyggingen redusert fra 979 til 755 brt.

Frem til våre dager ble det ikke foretatt ytterlige forandringer i dette 
området.
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8.5 Rommet mellom spant 75 og spant 85

Fra  forre lasteromskott i furu på spant 75 og frem til det vanntette lu-
garskottet på spant 85 var der et rom med adkomst gjennom en jern-
kappe forut på spardekket. Spesifikasjonen sa dette om rommet:

«I lasterommet agtenfor mandskabslugar, som tænkes anvendt til kreaturs-
tald, indredes ikke af værkstedet. Der paaklinkes kun en jernvinkel 8’’ høi 
vandtæt over hele længden og udtilbords. I hvert agterste hjørne sættes spyl-
gatsrør nedover, med stormventil nederst som i closetrør og af samme vidde 
som disse, i øverste ende prop, som lader sig skrues igjen. Trappe til dette 
rum, 3½ fod bred, beslaaes med 2 rader jernskinner i trinene, stærke haand-
rækker af 1¾’’ jernrør.» 

Vesteraalskes tanke var trolig at et nytt skip i kystgodsruten ville ha 
behov for en stall. Derfor ble dette rommet utrustet for formålet med 
egne spygatt for gylle og lort. Det ble også montert jernstenger på 
begge sider omtrent 3 fot over dekk, trolig for tjoring av hester og 
storfe. Planen var nok også at det skulle legges tremmer eller slisker 
på dekket, derfor den vanntette, 8 tommer høye begrensningsvinke-
len i borde.

På arrangementstegningen er det også markert et ventilasjonsrør i 
borde på hver side mellom spant 82 og 83. Lufterøret på profiltegnin-
gen er tegnet med prikkete linjer, noe som kan indikere at rørene 
hadde en usikker plassering i byggeplanen. Rørene står omtalt i spe-
sifikasjonen.

På den reviderte arrangementstegningen fra 1915 er rørene ikke inn-
tegnet.

Vi vet ikke noe om planen kom til anvendelse. I journalen fra 1914-15 
finner vi ingen steder innført opplysninger om føring av «kreaturer».

Men der er opplysninger i nevnte journal som tyder på at rommet på 
et tidspunkt i stedet ble innredet for passasjerbefordring. Da 
Hestmanden gikk til Trondhjems mek. Verksted i juli 1915 for om-
bygging av kullbaksene, ble det også utført annet arbeid om bord:

«Lørdag 24de juli. Paa formidagen blev to mand fra land taget ombord forat 
nedrive 3die pladsen der ifølge ordre skal utrives og losses paaland her.»
«Mandag 26de juli. Utrivningen av 3die plads fortsattes…»
«Onsdag 28de juli. Mandskapet var beskjeftiget med opstabling av 3die 
plads samt lougen(?) paa Vesteraalens D/S selskabs brygge.»

Journalen summerte 16. august opp arbeidet som var utført på verk-
stedet:

«3die plads lugarene agterut paa hoveddækket (må være spardekket, forf. 
anm.) er blit indredet til offiserslugarer, samt en til kjøtskab. 3die plads for-
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ut under hoveddækket (må være spardekket, forf. anm.) er blit utrevet og 
omgjort til lasterum.»

Her omtales 3. plasslugarer både akterut og forut. Kanskje har 
Vesteraalske forandret på planene om en krøtterstall, og i stedet inn-
redet arealet med passasjerlugarer. Vi skal huske på at skipet hadde 
sertifikat for 100 passasjerer i kystfart. Selv om ruten hadde mange 
anløp, ofte flere hver dag, hadde reisende på 3. plass også behov for 
å komme under dekk når været var dårlig. Arrangementet i dekkso-
verbygget akterut var lagt til rette for bare 10 passasjerer på 3. klasse.

Innredning av passasjerlugarer forut, antakelig minst fire, må ha 
skjedd kort tid etter at skipet ble satt i fart i november 1911, men tro-
lig ikke før. For da ville det være naturlig å finne korrespondanse 
mellom verksted og Veritas i saken. En utvidelse av lugarkapasiteten 
ville medføre forandringer i krav til antall livbelter og livbåtplasser. 
Det eneste vi finner av slik karakter er brev mellom VDS-inspektør 
Ths. Larssen i Trondheim og Veritas sent i 1911. Skipskontrollen ville 
ikke uten videre godkjenne 39 «redningsputer» - hodeputer som 
kunne alternere som livbelter.

Erfaringene etter fire år i kystfart må ha ligget til grunn da 
Vesteraalske i 1915 besluttet å rive ut 3.-plassen forut. Enten hadde 
det reelle passasjergrunnlaget ikke svart til forventningene, eller så 
var behovet for større lasteromskapasitet viktigere enn passasjerbe-
fordringen. 

Om nedrivingen av 3. plass forut også betydde at treskottet på spant 
75 ble fjernet, vet vi ikke. Verken journalen eller verkstedsregnskape-
ne forteller noe om det. Men på den reviderte arrangements- og ka-
pasitetstegningen er skottet borte, og dette står for såvidt i samsvar 
med journalens passus «…3die plads forut under hoveddækket er blit 
utrevet og omgjort til lasterum.»

Der er flere indikasjoner som peker i retning av at Vesteraalske på et 
senere tidspunkt tok rommet i bruk til beboelsesformål igjen. Men 
når og hvor et slikt innredningsarbeid eventuelt er blitt utført, vet vi 
ikke noe om. En mulighet kan være at to av 3. plasslugarene forut ble 
spart i 1915 og tatt i bruk av båtsmannen og tømmermannen (til ba-
bord) og kokk og messegutt (til styrbord). Deres respektive lugarer 
akterut ble overtatt av losene, som jo var blitt uten lugarer da offise-
rene ble flyttet opp fra hoveddekket. 

Spørsmålet blir drøftet nærmere i kapittel 9.1, Spardekket akterut.

All den tid vi ikke kjenner til tegninger eller skisser av arealet mel-
lom spant 75 og 85, må vi belegge våre antagelser på muntlige kilder 
og indisier. Vi har tre muntlige kilder fra krigsperioden: Annar Berg-
Nilsen, som seilte om bord fra april til juli 1940, Trygve Bendiksen, 
som seilte fra desember 1940 til mai 1941 og Ola Fykse som seilte om 
bord fra juli 1945 til mars 1946.
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Berg-Nilsen mønstret på som messegutt i mars/april 1940. Han har 
uttalt i intervjuer med forfatteren at der var fire mannskapslugarer 
forut. En skisse han har utarbeidet plasserer en kokk- og messegutt-
lugar til styrbord og en båtsmanns- og tømmermannslugar til ba-
bord, begge aktenfor ruffen. Han bodde selv i lugaren til styrbord:

«Lugaren var plassert slik at vi kunne se tvers over gangen og inn i lugaren 
på motsatt side.» 

Dessuten mener han at der var plassert et storesskap innunder og 
bak trappen. I dette skapet oppbevarte båtsmannen verktøy, sjø-
mannsgarn og liknende.

Berg-Nilsen mener at de to lugarene hadde inngang gjennom den 
runde kappen på fordekket. Men det fysiske arealet forut ga ikke 
rom for denne løsningen. (Spørsmålet blir drøftet nærmere i avsnittet 
som omhandler ruffen.) 

Messegutt Trygve Bendiksen har uttalt at han bodde forut i en stor lu-
gar sammen med kokk Mads Høyden. Bendiksen mener bestemt luga-
ren lå til babord. Han mener også å huske at der var en lugar til. 

En tredje muntlig kilde er Ola Fykse, som mønstret på Hestmanden i 
juli 1945 og seilte som messegutt, senere jungmann i ni måneder. 
Han har fortalt at der var lugar for kokk og messegutt aktenfor ruf-
fen, med nedgang gjennom den akterste kappen på fordekket.

Fykse var messegutt i åtte av de ni månedene han var om bord og 
bodde da på kokkelugaren:

«Der var ein nedgang til like aktenfor (nedgangskappen til ruffen, forf. 
anm.). Nede der låg ein lugar, den var for kokk og messegutt. Forresten ein 
av dei bedre lugarene. Den låg på styrbord side like ved trappa.
Lugarene i ruffen var kvitmalt med brunt inventar, senger og benker. Det 
var svært malingslitt og i ein dårlig forfatning. Kokk- og messeguttlugaren 
var også kvitmalt , men her var bedre med skap, benker, bord osv. og i ein 
mykje bedre forfatning. Lugaren hadde ikkje ovn, bare stimapparat.»

«Der var ikke servantskap, men vi hadde en vannkanne, så vidt jeg kan 
huske.»

«Utenfor kokkelugaren var et rom hvor tauverk, redningsutstyr, rednings-
drakter og hjelmer fra krigen hadde sin faste plass.»

Fykse hevder at der bare var én lugar der nede, og ellers bare et stort 
lagerrom.

«Det eneste som sto i rommet, var storeskasser. Overlevingsdraktene og 
hjelmene hang på knagger eller stenger mot skipssiden på babord side. 
Noen fot lenger bak var rommet avdelt mot lasterommet med et treskott.»

Hestmanden var Fykse sin første båt. Av den grunn hevder han at 
minnene sitter godt. En av de første oppgavene han fikk, var å rydde 
i storesrommet ved siden av kokk- og messeguttlugaren, der det var 
oppbevart dekksrekvisita, hjelmer og overlevingsdrakter. Han har 
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utarbeidet en skisse av lugararrangementet forut, som, bortsett fra at 
den viser bare én lugar, stemmer godt overens med Berg-Nilsens no-
tater og øvrig dokumentasjon.

Vi står altså overfor tre kilder og tre mulige løsninger på arrange-
mentet. For mens innredningen i 3.-plassen forut ble revet ut i 1915, 
var i hvert fall noe innredning gjenoppstått i 1940, da Annar Berg-
Nilsen gikk om bord. Den var trolig intakt da Trygve Bendiksen 
mønstret på i desember 1940. Muligens var den fortsatt intakt da Ola 
Fykse tok hyre om bord i juli 1945.

En opplysning i Nortraship-arkivet bringer nok et moment inn i bil-
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det: Hestmanden gikk til verksted i Skottland kort tid før hjemreisen 
til Norge i juli 1945. Det skulle foretas en del klassefornyelser og re-
parasjoner. Punkt 7 i den 31 punkt lange listen som kapteinen hadde 
utarbeidet for verkstedsoppholdet, gjaldt nettopp arealet mellom 
spant 75 og 85:

«Lufttett skott opsettes mellem luke nr. 1 og kollisjonskott og lugarer for 14 
mann inrettes mellem disse 2 skott. (2 a 4 mannslugarer).»

Utfor punktet var det satt av to tykke blyantstreker, tydeligvis for å 
merke seg punktet. Det var det eneste punktet som var merket slik. 
Kan det bety at punktet gikk ut av reparasjonslisten? Ola Fykse har 
som nevnt ovenfor uttalt at han deltok i oppryddingsarbeid i stores-
skapet og gangen forut kort tid etter at skipet var satt inn i godsruten 
igjen. Dette kan tyde på at innredningsprosjektet ikke var gjennom-
ført.

I et brev fra Nortraships kontor i Glasgow til teknisk avdeling i 
London 22. juni 1945 finner vi følgende opplysning:

«S/S Hestmanden. Crews accomodations etc. This is in reply to your memo 
of the 20th instant, enclosing one copy of each of the following drawings: As 
existing, proposal No.1, proposal No. 2…»

Teknisk avdeling hadde altså utarbeidet to forslag til ny innredning 
for området mellom forre lasteluke og skottet på spant 85. Og i til-
legg en tegning av arrangementet slik det var i 1945.

Nortraship-arkivet i Riksarkivet har ikke skilt ut teknisk avdeling 
som egen del i arkivet, og  forfatteren har ikke funnet de omtalte teg-
ningene. Fremdeles er knappe 1.100 meter arkivmateriale for 
Nortraship uordnet og følgelig ikke tilgjengelig for forskning. Før el-
ler senere er det kanskje mulig å finne dette svært interessante mate-
rialet, og gåten ville være løst.

Det var kjent for både Vesteraalske og andre norske rederier at 
Skipskontrollen regler var under kraftig revisjon (det nye regelverket 
kom i 1949). Ombyggingen av Hestmanden måtte i praksis, og av 
økonomiske årsaker, harmoniseres med disse. Derfor ble lugarene 
forut revet. Det ble satt opp et nytt skott i tre på spant 84, som løp fra 
babord til litt forbi midtskips. Rommet ble arrangert med trehyller på 
alle skott for pakker og mindre forsendelser. En dobbeldør førte inn 
fra lasterommet, og det ble arrangert en trapp ned fra et nytt stålhus 
på fordekket.

Frem til 1964 tyder intet på at der ble gjort forandringer i området. 
Da skipet kom til sitt nye opplag på Bredalsholmen i 1992, var pakke-
rommet intakt.
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8.6 Mannskapslugarene forut

Hadde passasjer- og offiserslugarene et visst strøk av luksus over seg 
i 1911, var det motsatte tilfelle forut i ruffen. Innredningen og arran-
gementet var tilpasset mannskapets rang om bord. Ruffen hadde ad-
gang gjennom en halvrund jernkappe på fordekket. En trapp med 
jernbeslåtte trinn og rekkverk i jern ledet ned til en liten gang. En dør 
på hver side ledet inn til fyrbøterruffen til babord og dekksruffen til 
styrbord.
Spesifikasjonen forteller om hvordan ruffen skulle innredes:

«For mandskab: I bougen under spardæk indredes lugarer for matroser med 
(6) faste køier og for fyrbødere med 4 faste køier, i køierne spiralbund med 
madras, under køierne skuffer. Hver lugar med bænke, og paa disse stoppede 
puder overtrukket med bedste sort rexine, bord skab, lampe, spyttebakke og 
ovn komplet med rør indkapsling og med ildsikker og vandtæt rørgjennen-
gang i dækket. For begge lugarer og for skab sættes hængslede laasfærdige 
døre og med nøgler og laas for alle skuffer.
Trappen belægges med jernskinner. Haandrække af jern. Vaskeservant og 
speil.»
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Avsnittet «Indredning» i spesifikasjonen slo fast at der innvendig 
mot skipssiden «paa dæk» skulle settes opp dobbelt panel med pre-
parert filtpapp mellom. Trolig gjaldt dette ikke forut hos mannska-
pet. For avsnittet sa også at
«…Hvor simplere indredning gjøres den synlige side af panelet (yderkled-
ning) af smale, høvlede pløiede & staffede bord.»

Videre ble det spesifisert:

«…All indredning af allerbedste extra tørrede materialer. I alle indredede 
rum klædes op i taget og om tagbjælker.»

Trolig gjaldt dette også for mannskapslugarene.

Under punktet «Almindelige overalt gjeldende bestemmelser» fant en 
også punkt som vedkom mannskapslugarene:

«Rundt lysventiler mod jernvæg klædes med træ…»
«…I alle opholdsrum klædes i taget og tagbjælker aflistes. I alle vaskeservan-
ter forniklet ventil med forniklet prop og kjæde fæstet.»
«…Gummianslag under laagene for servanter og w.c. …»
«…I alle køier et kapok redningsbælte at bruge som hodepude…»
«…Paa alle gulve i alle beboelsesrum, billetkontor, bestik, gange og lugarer 
paalægges bedste slags inlaid linoleum efter senere valg af mønster og far-
ve.»
«…Alle lugarspeile af slebet glas uden faset i størrelse 12’’ x 18’’ - i smukt 
forarbeidet ramme af mahogny.»
«…Alle parafinlamper faa røghætter af forniklet messing.»
«…Alle dørstokke af træ belægges med poleret messing.»
«…Under alle ventil- og vindueindfatninger i indredede rum skal være paa-
sat bueformet list aller zinkskjerm for opsamling af vand og indenfor disse 
3/8 metalrør, der fører i forniklet spildkop, som fæstet saaledes, at den let 
kan tages af og tømmes.»

Det foreligger en arrangementstegning og en innredningstegning 
som viser ruffen slik den var prosjektert i 1911.

Verkstedsoppholdet på Trondhjems mekaniske Verksted sommeren 
1915 omfattet utriving og ombygginger av lugarene akterut for å ut-
vide kullbaksene. Mannskapsinnredningen i ruffen ble ikke berørt, 
noe som den reviderte kapasitetstegningen fra 1915 viser.

Fra 1920- og 1930-årene fins der ikke skriftlig materiale som tyder på 
at det ble gjort forandringer i arrangement eller innredning fremme 
under dekk.

Annar Berg-Nilsen (f. 1924) ruslet langs havnen i hjembyen Larvik en 
kveld i mars 1940, da han kom i snakk med kokken og stuerten på 
Hestmanden. Skipet var innom byen på tur nordover. Den uformelle 
praten resulterte i at Berg-Nilsen mønstret på som messegutt for 
sommeren. Byssejobben plasserte ham på orkesterplass i Den 2. ver-
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denskrigen, først i tre måneder om bord i Hestmanden, da skipet tok 
seg over til Storbritannia i juni 1940, og senere som mannskap på fle-
re norske tankskip i utenriksfart.

Berg-Nilsen har, som nevnt ovenfor, laget en erindringsskisse av ar-
rangementet på Hestmanden som avviker fra de «offisielle»  tegnin-
gene. Han hevder med styrke at der var fire lugarer, og ikke to, forut 
da han mønstret på i mars 1940, alle med inngang gjennom den sam-
me kappen på fordekket. Han har beskrevet hvordan lugarene var 
innredet, malt og utstyrt. (Se forøvrig illustrasjoner på side 148.)

Andre informanter er som nevnt Trygve Bendiksen (f. 1922) og Ola 
Fykse (f. 1930). Fykse mønstret på som messegutt i Bergen i juli 1945, 
da Hestmanden var på vei nordover på sin første tur i godsruten.

Dersom vi ser nærmere på lugararrangementet, var det knapt med 
plass for fire lugarer på det vesle arealet, som strakk seg over åtte 
spanterom (485 cm). Dekksarealet i matrosruffen var på 137 kvadrat-
fot og i fyrbøterruffen 104 kvadratfot, fordelt på ti mann. Sjøfartskon-
torets regelverk fra 1903, revidert i 1909, spesifiserte et minimum 
rominnhold på 120 kubikkfot og et dekksareal på 17 kvadratfot pr. 
mannskapsmedlem. I 1911 lå ruffarealet pent over minimumsgrense-
ne. Men med eventuelt fire nye mannskapsmedlemmer på det sam-
me arealet, ville behovet for rominnhold øke med 480 kubikkfot og 
gulvareal øke med 68 kvadratfot, pluss skapplass og servantskap.

Regnestykket viser at ruffene på Hestmanden hadde et totalt rominn-
hold på 1.680 kubikkfot, nøyaktig det volum som krevdes for 14 
mann. Det totale gulvarealet var på 241 kvadratfot, mens 14 mann 
ville kreve 238 kvadratfot. I tillegg ville det påløpe areal for klesskap, 
servantskap og sålen til skottene. I den trange gangen mellom ruffe-
ne var det ikke plass til fire dører, så de to ekstra lugarene måtte i så 
fall ha adgang gjennom de opprinnelige ruffene.

Vi kan i dette tilfellet ikke hevde at den ene informanten sine betrakt-
ninger vedrørende innredningen forut er mer korrekte enn den an-
dres. Men utfra nøktern beregning av fysisk plass, sett i forhold til 
myndighetenes regelverk, er det lite trolig at der var fire lugarer i 
ruffen. Under henvisning til beskrivelsen av arealet mellom spant 75 
og 85 tidligere i kapitlet, synes de to omtalte lugarene å ha ligget ak-
tenfor spant 85. 

En opplysning i en dagboksutskrift fra 18. oktober 1943 underbygger 
informantenes uttalelser:

«…I båtsmanns lugar settes inn 2 nye lysventilrammer med glass…» 

Hvis vi ser på kapasitetstegningen fra 1915, finner vi båts- og tøm-
mermannslugaren som den forreste i spardekkets styrbords sidehus. 
Men denne og alle de andre lugarene på spardekket hadde bare én 
lysventil. Forut under hoveddekket derimot, aktenfor det vanntette 
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skottet på spant 85, var der fire lysventiler. Disse var gruppert to og 
to, slik at en lugar her ville ha minst to lysventiler.

De tre informantenes uavhengige uttalelser om at der også var luga-
rer for båts/tømmermann og kokk/messegutt under fordekket, i til-
legg til ovenstående, må derfor sies å være overbevisende argumen-
tasjon.

I en Veritas «List of repairs» fra Glasgow i juni 1945 finner vi følgen-
de passus:
«Lysventiler (ramme og glass) fornyet i fyrbøterlugar på sb side forut.»

All annen dokumentasjon peker på at fyrbøterlugaren lå til babord. 
Muligens kan besiktelsesmannen ha skrevet feil i rapporten, eller 
mannskapene har byttet lugarer ved en passende anledning.

Etter en oppussing sommeren 1945 fikk Hestmanden tilbake de tidli-
gere VDS-fargene og ble satt inn i kystruten igjen 

Men allerede sommeren 1946 ble det nedslitte skipet tatt ut av ruten 
og sendt til Akers mek. Verksted for ombygging og modernisering.

Ombyggingen førte med seg at mannskapsinnredningen forut ble re-
vet. Ruffen var ikke lenger tidsmessig: Forskriftene for lugarer på re-
gistreringspliktige fartøyer, som opprinnelig var fra 1903, ble foran-
dret ved kongelig resolusjon i 1916. Det var kjent for både Vesteraal-
ske og Aker at sjøfartsmyndighetenes regelverk var under kraftig re-
visjon igjen. Det var derfor på høy tid med en modernisering også på 
lugarsiden om bord i Hestmanden.

Omleggingen til oljefyring av kjelen medførte at kullbaksene på ho-
veddekket, som var satt opp i 1915, ble fjernet. Arealet ble frigjort og 
kunne tas i bruk til andre formål. Mannskapet kunne derfor flytte ak-
terut til nymonterte lugarer, da skipet ble satt inn igjen i ruten høsten 
1947.

Innredningen i ruffen ble revet og gjort om til storesrom. Det ble  ar-
rangert med hyller og binger til tauverk, vaier, maling og annet ut-
styr. Nedgangskappen i jern fra 1911 ble fjernet, og en flat stålluke 
med høy casing og terser rundt ble montert ut mot babord.

Der er ikke noe som tyder på at utførelse eller bruk av forpiggen ble 
forandret da Vesteraalske solgte Hestmanden til Høvding 
Skipsopphugging i november 1955.
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9 Spardekket

Hestmandens spardekk var i tre på vinkeljerns dekksbjelker. 
Bjelkebukten var som på hoveddekket 7¼ tomme. Dekket var for så-
vidt gjennomgående, men dekksplankene var avsluttet mot overbyg-
ningen. Spesifikasjonen hadde detaljer om utførelsen:

«SPARDÆK og baaddæk af godt tørrede, udsøgte, mest mulig kvistefrie 
ahlfuruplanker efter Veritas regler.
RENDESTEN langs skibets sider, vandtæt ved digtning uden cementering, 
med pitch-pine nærmest rendestene og jernhuse paa spardæk. Plankebredden 
overalt 5(…»
«Alle dæksplanker med nodt i kanten for at holde paa drevet. Galvaniserede 
dæksskruer. Dækkene drives med 3 drev, beges, pudshøvles og indsættes 2 
gange med olje…»

Videre het det at platekanten på springplaten skulle stikke 8( over 
bunnen i rennesteinen. En halvrund jernlist skulle klinkes langs top-
pen.

9.1 Arrangementet akterut 

Arrangementstegningen forteller om et tradisjonelt dekksarrange-
ment. Spesifikasjonen skisserte at «Pullere, halegat, spylgat, ringbolte, 
dæksbeslag, surringsbolte og ringe anbringes i tilstrækkelig antal og efter 
omforenet størrelse, facon og plassering.»
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Dekksarealet akterut var dominert av tauristen, forhalingsvinsjen, 
pullerter og vaiersneller. Rundt hekken gikk et rekkverk med septere 
av T-jern, fastnaglet til skipssiden. Septerne var støttet på hver tredje 
septer av skråstivere. På toppen var en flens med to huller for feste 
av en 6 tommer bred topprekke i teak med «faconbulb». Sprosser av 
1 toms galvanisert rør gikk i to høyder.

«Rorkvadrant paa roret med dybe vinkler saa at kjættingen ikke falder af, 
naar slak. Indhukningshuller i kvadranten med anbringelse af 2 taljer med 
øiebolt udtilbords, som nødstyring. 
Taugrist over rorkvadrant saa stor som praktikabelt, forarbeidelse av pitch-
pine, fæstes i dopskoer og med solide galv. smedede skraastrevere under.
Bag taugristen paa træfundament anbringes et patent direct steam warping 
capstan af passende dimensjoner.
Om rorstammen paa dæk slitageklodser som alm. med skruetilsætning i 
ramme.
Roret gives cirkelformet anslag paa dæk med rorkvadranten.
2 stkr. 3/4’’ kjættinger for nødstyring indhukket i agterkant af roret fastsat 
med sjakkel på hækket.»

Et dampdrevet forhalingsspill (capstan) sto på et trefundament midt 
på hekken. Laxevaags produserte såvidt vites ikke spillene selv. I juli 
eller august måned, da bygg nr 104 sto på beddingen, kjøpte verftet 
inn en forhalingsvinsj fra Pusnæs Støberi & mekanisk Værksted i 
Arendal. Dette kan ha vært en vinsj til Hestmanden på 1.260 død-
vekttonn, men også til bygg nr 102 Ull på 1.826 dødvekttonn eller 
bygg nr 103 Luna på 1.403 dødvekttonn. De tre skipene ble levert 
samme året.

Pusnæs leverte i følge selskapets arkiver bare én forhalingsvinsj til 
verkstedet på Laksevåg i 1911. Den hadde 5 x 10 tommers diameter/
slag og kostet 825 kroner.

På hver side av spillet sto kryssholt og sneller med ståltau for fortøy-
ninger. Over rorkvadranten lå tauristen eller trallverket, utført i 
pitchpine. Den skjulte også ventilåpningen fra et avluftingsrør fra 1. 
plass salong.

Fra rorkvadranten gikk styrekjettingene i ujernsrenner ut til hver 
side, og via liggende blokker i rennesteinen frem til stående blokker 
omtrent tvers av røkelugarens akterskott. Derfra ble kjettingene ledet 
på skrå opp til båtdekket:
«Rorledning solid prøvet med kjætting og stænger - indkapslet ledning…»

Der var satt inn strekkfjærer på hver side av  rorkvadranten, sjaklet 
til ¾ toms sertifisert kjetting. Denne løp opp til båtdekket, der den 
gikk over i 1 toms stenger. Tvers av styrehuset gikk stengene over i 
kjetting, som var ført til styremaskinen.

Til styrbord, tvers av røkelugarens akterskott, gikk en bratt trapp 
opp til båtdekket:
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«En trappe agterud om styrbords side for opgang til agterste del av baaddek-
ket. Trappen af teak, med haandrække, godt fæstet og beslaaet, og trappeaab-
ningen gjøres rummelig, for at kunne lange op lettere sager, som tomme 
tønder, tøndebaand etc.

Mot akterskottet av babord sidehus sto en iskasse. Den var i tre, tro-
lig mahogny. Kassen var pent utført. Fronten og sidene var trolig ut-
ført i falske, innlistete fyllinger og støpte, profilerte messinghengsler. 

Slike kasser hadde en vanntett innerkasse av sink. Et drensrør i 
bunnen ledet vekk smeltevann fra isen. I havn skaffet en seg frisk is 
til kjøling av ferskvarene i kassen. Innerlokket og hulrommet mellom 
ytter- og innerkassen var fylt med isolasjonsmateriale, som regel 
korkgranulat. Når en løftet topplokket opp, fulgte det isolerte inner-
lokket med. 

To sidehus og et midthus i jern eller stål (spesifikasjonen nevner både 
jern og stål) avgrenset akterdekket forover. Mellom husene gikk kor-
ridorer forover til skottet mot fordekket på spant 28. Forut var der to 
mindre sidehus. 

Korridorene endte i et vanntett skott på spant 28, der dører ledet ut 
til dekket:
«Mellem husene under kommandobroen sættes i forkant dørkarme med 2 
stkr. stærke dobbeltdøre, at aabne forover, jernbeslaaet dørstok, og med stær-
ke slaaer nede og oppe.»

Vi har ingen opplysninger om dørene utover det vi finner i spesifika-
sjonen. Dørene var i teak. Begrepet dobbeltdører kan bety at dørene 
var delt loddrett etter midten. Passusen …med stærke slaaer nede og 
oppe… kan tyde på det.  

Alternativt var der en ytterdør og en innerdør i full bredde. Dørene 
skulle slå utover. Innerdørene kunne for såvidt også slå utover, men 
arrangementet ville medføre at døråpningene ble trange. Korridoren 
var ikke mer enn knapt 2½ fot (ca. 70 cm) bred. Trolig var det derfor 
snakk om dører delt etter midten.

I dekket like ved de forreste sidehusene lå de to lukene til kullbakse-
ne. Både disse og rammene var av støpejern. Under lokkene lå rister. 
Kullyrene (sjaktene) var rørformet og førte gjennom hoveddekket til 
baksene nede i maskinrommet. Skipet førte en ekstra ramme i reser-
ve.

Sidehusene, fire i tallet, inneholdt en rekke funksjoner, som vi skal se 
senere i avsnittet. Mens de aktre husene var bygget i flukt med skips-
siden, var de forreste husene trukket innenfor rennesteinene. 
Rennesteinene var avsluttet mot de akterste husene med spygatt ut 
gjennom skipssidene. Begge de akterste husene gikk fra spant 5 til 
spant 18½. Alle husene hadde dør ut til dekk og derfor en terskel-
høyde på 18 tommer. 
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Sidehusene var i starten malt brune. Langs yttersiden og i flukt med 
rekken forut og akter, løp en halvrund list. Listens eneste funksjon 
var å fungere som et visuelt stilelement.

«2 jernhuse - et til hver side under kommandobroen. I det ene om styrbord, 
med 2 døre, bliver billet kontor og W.C., i det andet om bagbord, med en dør, 
bliver postkontor. Begge disse huse tilsammen faar 6 lysventiler, alle til at 
aabne.
2 jernhuse - et til hver side - længer agterover, med 4 døre i hvert hus. Det 
ene om styrbord indredes til lugar for baads- og tømmermand, kahytsgut og 
2 lodslugarer, det andet om bagbord til 4 passagerlugarer. En 10’’ lysventil 
til hver af disse rum.»

Huset til babord var delt opp i tre lugarer for 3. klasse passasjerer - to 
for fire og en for to passasjerer. Forrest i huset lå et wc. 

Vi finner her et avvik mellom tegningene og spesifikasjonen. 
Spesifikasjonen forteller at det skulle være fire lugarer i babord 
dekkshus, men arrangements- og innredningstegningene viser bare 
tre. Tegningen over det elektriske anlegget, derimot, skisserer fire lu-
garer.

Rederiet har tydeligvis forandret spesifikasjonene under veis og ofret 
en lugar. Et wc er tegnet inn på et senere tidspunkt; vi kan skimte at 
opprinnelige streker er radert ut på innredningstegningen.

Siden Wc’et ikke er nevnt i spesifikasjonen (som omtaler kun tre slike 
- to forut og ett akterut), vet vi ikke hvordan rommet skulle innredes, 
eller hvilket klosettutstyr som skulle benyttes. Trolig ble det installert 
den samme typen klosett som til styrbord. Vanlig fra Laxevaags på 
denne tiden var Shanks-installasjoner.

Tegningen antyder et wc uten innvendig kledning. Men all den tid 
alle andre rom om bord ble kledd mot jernskott, er det lite sannsynlig 
at dette wc’et, om det ble bygget, var uten trepanel på vegger og tak. 
Trolig var det innredet og utstyrt som wc’et til styrbord.

Begrunnelsen for forandringen vet vi ikke noe om. Med fulle passa-
sjerlugarer akterut i tillegg til offiserene, til sammen 26 personer, ville 
belastningen på ett wc bli for stor. Årsaken til utvidelsen i wc-kapasi-
teten ligger sannsynligvis her.

Det er mulig at det fremdeles eksisterer byggekorrespondanse ut 
over det vi kjenner til mellom verftet og Veritas i dag, som kan belyse 
spørsmålet. Korrespondansen mellom Vesteraalske og verftet kan 
finnes i OVDS-arkivet i Stokmarknes. Men som nevnt i innledningen 
var dette arkivet lite oversiktlig da forfatteren besøkte det i august 
1996, og byggekorrespondansen ble ikke funnet.

Om wc’et til styrbord het det i spesifikasjonen:
«…Der klædes i taget og opsættes panel mod jernvæg. Nede ved gulvet mod 
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billetkontorets væg paasmøres tjære og der paaspigres pladebly ca. 8 tommer 
oppover væggen og 3’’ indover gulvet som tætning, derefter paalægges i ce-
ment gulvfliser af god kvalitet og smukt mønster. Emaljerede zinkplader i 
smukt mønster paasættes i passende høide med mahognylist over øverste 
kant. 2 haandtag af mahogny i forniklede messingseptere opsættes paa væg. 
Vingepumpe (Allweiler’s patent no. 3) med rørledning opsættes. Slaa inden-
for døren af Schell’s patent.»

Wc’et skulle, som nevnt ovenfor, i utgangspunktet være det eneste i 
overbygningen. Trolig skulle det dekke behovet for både 1.og 2. klas-
se passasjerer og offiserer. I følge spesifikasjonen skulle det utstyres 
med et porselensklosett av enten fabrikat Shanks eller Stone, begge 
britiske. Det skulle være enkeltklaffet (bare ha enkel lukkeventil, si-
den det var installert over vannlinjen) og ha dobbelt mahogny sete 
og lokk. Setet skulle ha et lodd- eller fjærarrangement for å kunne be-
nyttes som pissoar (spylingen startet når setet ble løftet opp).
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Klosettet sto på dekket og var tilsluttet et 4 toms jern- og blyrør som 
førte ned til en stormventil i skutesiden. (Ventilen sto beskrevet i et 
avsnitt om spygattsrør for kreaturstallen.) Den var av støpejern og 
hadde en tilbakeslagsventil (klaffventil), som hindret sjø i å trenge 
inn og opp gjennom røret. 

Spylevannet (saltvann) for klosettet kom fra en egen tank. En damp-
drevet pumpe i maskinrommet sørget for at tanken alltid hadde nok 
spylevann. Antakelig sto tanken plassert på båtdekket for å skaffe 
falltrykk. Et bilde av Hestmanden ved Akers mek. verksted i 1936 vi-
ser at der var plassert en sylinderformet tank i akterkant av skorstei-
nen, mellom luftelyrene. Det er sannsynlig at dette var spylevanns-
tanken for de to klosettene akterut.

Generelt for innredningen av lugarene i dekkshusene forteller spesi-
fikasjonen dette:
«Innvendig mot skibssiden, skud & jernhuse paa dæk klædes med dobbelt 
panel med præpareret filtpap imellem. Hvor simplere indredning gjøres den 
synlige side af panelet (yderklædning) af smale, høvlede pløiede & staffede 
bord.
Vægge mellom lugarer og i gangene gjøres af tykkere, pløiet materiale med 
ramtrær og limede fyldinger der aflistes.»
«Al indredning af allerbedste extra tørrede materialer.
I alle indredede rum klædes op i taget og om tagbjælker.»
«Hver passagerlugar paa spardæk faar 2 trækøier under og 2 opslagskøier 
over af simplere kvalitet.»

Under avsnittet «Almindelig overalt gjældende bestemmelser» fortel-
ler spesifikasjonen:
«Alle udvendige døre og dørkarme, vinduer og vinduskarme forarbeides af 
teak.
Rundt lysventiler mod jernvæg klædes med træ.»
«I alle vaskeservanter forniklet ventil med forniklet prop og kjæde festet.
2 spykoppe i hver passasjerlugar.
Gummianslag under laagene for servanter og w.c.
Alle sofaer og jernkøie 24’’ brede…»
«I alle passagerlugarer opsættes forniklet lyslampet og i besætningslugarer 
en 12’’’ forniklet lampe på vægarm.
I alle køier et kapok redningsbælte at bruge som hodepute og staalfjeder spi-
ralbund med strækskruer i alle køier undtagen i underste køier i passagerlu-
garer på spardæk.
Paa alle gulve i alle beboelsesrum, billetkontor, bestik, gange og lugarer paa-
lægges bedste slags inlaid linoleum efter senere valg af mønster og farve.
Alle lugarspeile af slebet glas uden faset i størrelse 12’’ X  18’’ - i smukt for-
arbeidet ramme af mahogny.
Alle karaffelhylder af poleret mahogny med plads for karaffel & 2 glas og en 
liden kasse under.
Alle parafinlamper faar røgehætter af forniklet messing.
Alle dørstokke af træ belægges med poleret messing.
Under alle ventil-og vindueindfatninger i indredede rum skal være paasat 
bueformet list eller zinkskjerm for psamling af vand og indenfor disse 3/8 
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metalrør, der fører i forniklet spildkop, som fæstet saaledes, at den let kan ta-
ges af og tømmes.
Alle vandkar, spildkoppe og spykoppe af tykt blik, egemalet udvendig og 
emaljemalet indvendig.
Til alle døre solide hængsler og laase af messing.
Hvor ikke annerledes nævnt forarbeides alle møbler af furrutræ med mahog-
ny topplade.»
«…Til alle døre, skuffer og skab sættes laas & nøgler. Alle dørlaasvridere og 
laaseskildter, selvløftende dørkroge for alle indgangs- & lugardøre (med sta-
aende gummiprop for fasthold) skal være forniklede.
I alle rum sortlakerede støbjerns spyttebakker med messinglaag. Smukke 
messingstøbte skildter over døre til alle opholdsrum. Lugarnummere og køi-
nummere til alle passagerlugarer.
Alle vaskeservanter med firkantet fayanceplade synlig under laaget. I alle 
lugarer, indgange og opholdsrum er tilstrækkeligt antal store, forniklede 
stærke messing klædekroge opsatte.»
«Sadelmagerarbeidet udføres solid og smagfuldt…»
«Til stopning benyttes overalt  krølspind og 2/3 alfa eller anden god stop-
ning.»
«I alle køier i passagerlugarer en krølhaars madras 4’’ tyk samt en skraapu-
de, begge dele betrukket med Ima bolstrtøi…»
«I passagerlugarer paa spardæk anbringes madrasser med rexine betræk.»

Lugarene på 3. klasse skilte seg utrustningsmessig noe ut i forhold til 
både de øvrige passasjerlugarene og besetningslugarene. De hadde 
verken rullegardiner foran lysventilene eller gardinstenger for portie-
rer foran dørene. Og mens skipets øvrige lugarer hadde jernkøyer av 
modell nr 19 fra Kristiania Jernsengfabrik, hadde lugarene på 3. klas-
se overkøyer i jern, type nr 5A,  trolig en simplere modell.

Innredningstegningen viste to lugarer med plass til fire passasjerer 
og en med plass for to. Lugarene var utrustet med etasjekøyer. 
Underkøyene skulle være av tre. Frontstykkene skulle kunne felles 
ned, slik at køyene kunne brukes som benk. Midt mellom køyene, 
mot skipssiden, sto servantskapet. Over servanten en åpningsbar lys-
ventil med 10 toms åpning. Ventilene på spardekket hadde ikke 
blindlokk. Bøylemutterne var i messing. De trange lugarene skulle 
også ha plass for et speil.
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Jernskottene var panelt, som vi har lest tidligere. Men om det dreide 
seg om fyllingspanel eller det simplere faspanelet, vet vi ikke. For om 
passusen «…Hvor simplere indredning gjøres den synlige side af panelet 
(yderklædning) af smale, høvlede pløiede & staffede bord…» også omfattet 
3. plass, er ikke dokumentert.

Lugardørene hadde 6 toms stjerneventiler i messing, plassert oppe i 
dørene. Nede var det en luftespalte. På innsiden var spalten dekket 
av en rist og en hengslet klaff, på utsiden en skråplate som skulle 
hindre spylevann å slå inn. Alle dørene som åpnet mot et værdekk, 
skulle være tilvirket i teak. Følgelig hadde alle lugarene og de to kon-
torene i korridorene dører i teak.

Spesifikasjonen forteller, til forskjell for lugarene på 1. plass, ikke om 
lugarene skulle ha f. eks. bagasjehyller, karaffelhylle, askebeger eller 
klokkekroker. Trolig var dette blant de detaljene som skilte 1. og 3. 
klasses lugarer.

Lugarene var malt hvite på vegger og tak. Dørken hadde inlaid lino-
leum, men verken farge eller mønster er kjent.

Alle lugarene hadde elektrisk lys. Det satt en lyspære midt i taket, 
med bryter ved døren. I tillegg hadde de trolig også parafinbelys-
ning.

Postkontoret lå i det forre dekkshuset på babord side:
«Postkontor indredes i jernhus om bagbord under kommandobroen med dør 
ud til dækket og denne med laas og dirkefrit patentlaas. Kontoret indredes 
med bordplade af mahogny langs 2 sider af huset og rummet under bordet 
inddeles i skabe og med skuffer nærmest bordpladen. Paa væg forover sættes 
skab af mahogny, pent forarbeidet, med dobbeltdør og inddelt med hylder og 
rum til opbevaring af bankopost, med metalslaaer og dirkefrit sikkerhedslaas 
i dørene. Under skabet aabent rum for at benytte bordet som skrivebord med 
3 dybe laasbare skuffer paa hver side.
Postreoler med saa mange rum saa store som praktikabelt. Bekvem armstol 
med stoppet sæde. Messingbakke med lysestage og fyrstikholder. 2 stkr. 14’’ 
væglampetter paa arm, med hvid lysskjærm over.»

Vi får her et godt inntrykk av kontorets innredning. I tillegg hadde 
kontoret en plysjtrukket, knappestoppet sofabenk med sofafjærer 
mot akterskottet. Fargen er ikke kjent. Et servantskap sto på skottet 
ved døren. En lufteventil var montert på akterskottet.

Rommet var kledd med to lag panel, med filtpapp mellom lagene. 
Veggene var utført med limt fyllingspanel og ramtrær, alt festet til 
spikerslag. Om fyllingspanelet utgjorde det indre panellaget, eller 
om det lå på dobbeltpanelet, vites ikke. Taket var fôret ned, med inn-
kledde dekksbjelker, som lugarene for øvrig om bord. Vi kjenner ikke 
til hvilke listprofiler som var benyttet, verken i postkontoret eller i 
den andre lugarene.
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Postkontoret

Tegning SFI nr 253.01, LM&J 
nr 35 Indredning.

Postkontoret slik det var arran-
gert i 1911.



For innredningen av kontoret gjaldt de generelle bestemmelsene skis-
sert tidligere i kapittelet. Der var montert rullegardin foran lysventi-
len, og polerte mahognystenger for gardin og portiere over ventilen 
og døren. Stengene hadde messingkroker.

Tekstilene ordnet rederiet med selv. Trolig var det Vesteraalske sin 
standard som gjaldt både for stoffvalg og farger. Vi har ikke funnet 
dokumentasjon for dette emnet.

Dørken hadde trolig også inlaid linoleum, selv om kontoret ikke står 
nevnt spesielt i spesifikasjonen. Vegger og tak var holdt i hvit, blank 
maling.

Som de andre lugarene hadde postkontoret elektrisk lys.

Aktenfor postkontoret sto trappen som ledet opp til broen. Den var i 
teak og hadde håndrekke i galvanisert stål, festet på trappen oppe og 
nede. Selve trappen sto i et styrespor, trolig en stålskinne,  som gjor-
de at den kunne skyves til side under kullbunkring. Kulluken lå 
nemlig ved fotenden av trappen.

Om besetningslugarene til styrbord på spardekket sier spesifikasjo-
nen:
«Hver af disse lugarer faar en jernkøie, vaskeservant, komode, karaffel hylde, 
lampe, speil og klædekroge. 1ste mask. & 1ste styrm. komode med udtræks 
topplade.»
«Baads- & tømmermandslugar faar 2 faste køier.»

Dette sidehuset strakte seg fra spant 5½ til spant 19 og var innredet 
med fire lugarer; aktenfra to loslugarer, kahytt- og messegutt og for-
rest båts- og tømmermannslugar. De fire lugarene var innredet likt: 
Inngangsdør midt på skottet, enkel- eller dobbelkøy mot forskottet, 
klesskap og servantskap mot motstående skott, samt en kommode. 
Mens de to loslugarene hadde køyer modell nr 19 fra Kristiania 
Jernsengfabrik, var de to andre utstyrt med faste trekøyer i to etasjer.
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Lugarene for loser og mann-
skap akterut på styrbord 
spardekk. Mens losene lå i 
jernsenger med springfjærs-
bunner, måtte besetningen 
nøye seg med faste trekøyer 
med treullsmadrasser.



Lugarene var ellers utrustet som beskrevet tidligere i kapittelet.

Foran sidehuset lå et mindre sidehus, som rommet billettkontoret og 
det før omtalte wc’et. Foruten de vanlige bestemmelsene heter det i 
spesifikasjonen:
«Billetkontor placeres i forkant i jernhus under kommandobroen om styr-
bord og indredes med bænk (som i sporvogn - med trælister, andenhver af 
teak og af pitchpine) skuffe under bænken, skab i det ene hjørne, bord af ma-
hogny med skuffer under begge ender af bordpladen samt reoler paa væggene 
efter anvisning.
En 14’’’ lampe med hvid kuppel over bordet.»

Innredningstegningen fra 1911 viser arrangementet i billettkontoret.

Midtskips sto et langt hus med (aktenfra) 1. plass røkelugar, en gang 
med inngang til røkelugaren og trapp ned til hoveddekket; maskin- 
og kjelecasing, bysse og en messe (evt. 2. plass). Det gikk fra spant 2 
og frem til det vanntett skottet på spant 28. Der fins en ståltegning for 
casingen 

Spesifikasjonen har denne beskrivelsen av casinghuset:
«Jernhus agterud ca. 48’ langt 8½’ bredt, for 2den pl.(,)  kabyse, kjedel og 
maskincasing, kahytindgang og en røgelugar agterst. Døre til beboelsesrum 
med karme og rammer af teak, døre til kabys, kjedeltop og maskinindgang af 
jern i støbejerns rammer afrundet oventil, eller efter valg. 2den plads faar 2 
stkr., 10( ventiler i forkant og en paa hver side. I kabysen en do. paa hver 
side. Maskin & kjedelcasing faar 3 ventiler paa hver side. I kahytsindgangen 
en ventil paa hver side. Røgelugar agter faar 6 stkr. ventiler. Alle ventiler 
10( med messing glasring og støbejernsramme mod væg. Kabys & maskin-
døre gjøres i 2 halve som alm. I husets karmplade agter indsættes 11 stkr. 
firkantede faste lysventiler af ¾( tykt glas i messingramme og med kasse af 
træ og lysaabning i dækket indvendig i huset.
LYSKASSER og aabninger i dæk samt bjelker gjennem disse indklædes og 
aflistes.
Alle lysaabninger og ventilindklædninger hvidlakeres.
I maskincasing fra hoveddæk og opover opsættes et let støvskud. Paa hver 
side af maskincasingen paa spardæk settes en lyskasse af jern med faste ven-
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Billettkontoret og wc’et, slik de 
trolig var innredet i 1911.

Tegning SFI nr 253.01, LM&J 
nr 35 Indredningstegning.

Casingen

Casingen (noe forkortet) med 
røkelugar, gang, maskin/kjele-
casing, kabyss og messe (evt. 
2. plass salong/lugar), alt i stål.

Tegning SFI nr 253.20, LM&J 
nr 28 Maskin- & Kjedel Casing.



tiler i hængslet laag til at aabne nede fra med rund jerntrin for nødopgang.»

Som for de andre husene på spardekket, skulle rom beregnet på pas-
sasjerer og beboelse kles inn med tre (se avsnittet om «almindelig over-
alt gjældende bestemmelser» tidligere i kapittelet).

Helt akter i casinghuset lå røkelugaren. Den var utført og utstyrt i 
tråd med salongen (kahytten) på hoveddekket:
«Røgelugar indredes i jernhus agter, med dør forover. Væggene opsættes i 
fyldinger. Sofaer fjederstoppet med glat sæde og knappestoppede rygger be-
trukket med rødbrunt rexine. En hængelampe over bordet af samme slags 
som i kahytten. Paa agterste væg mellom begge ventiler anbringes et større 
facetslebet speil i udskaaret ramme. Et bord paa jernfødder med poleret ma-
hogny plade.»

Lugaren var knapt 8½ fot (260 cm) lang, med adkomst fra gangen fo-
ran gjennom en fyllingsdør, trolig av malt furu. Døren sto midt på 
forskottet, med en sofa på hver av sidene og på akterskottet. 
Sofasetene var bygget om trerammer med oppspente sofafjærer. De 
var glattrukket med et stoff betegnet som rexine*).  Sofasetene lå i sar-
ger med frontlist av polert mahogny, og trolig med dreide mahogny-
ben. Ryggene var knappestoppet med krøllhår og alfa, som i salon-
gen.

Kastet den reisende et blikk under benkene, kunne man se tre avlan-
ge kasser. Dette var de før nevnte lyskassene, som sendte overlys ned 
i salongen og korridorene på dekket under. Kassene var i tre.

Veggene i røkelugaren var panelt i innlistete fyllinger. Det var ikke 
uvanlig å avslutte fyllingene over sofaryggene - bak og under benke-
ne var underpanelet synlig. Likeledes var taket fôret ned, og 
dekksbjelkene innlistet.

Seks 10 toms lysventiler, to akter og to på hver side, var rammet inn 
med firkantete utfôringer. De to i akterskottet kunne åpnes for venti-
lasjon. Trolig var fordelingen av veggfyllingene tilpasset plasserin-
gen av lysventilene. Opp langs akterskottet, mot hvert hjørne, løp to 
rektangulære luftekanaler i blikk, som trakk ut luft fra salongen nede 
på hoveddekket. På ytterskottet var kanalene avsluttet med to ventu-
ri-avtrekksventiler. 

Over bordet med polert mahognyplate hang en gedigen salonglampe 
i forniklet messing. Den var lik de fire som hang i salongen: En profi-
lert parafinbeholder med 14’’’ parafinbrenner på toppen, et slankt 
lampeglass omsluttet av en opalhvit kuppel. Brenneren var montert i 
en horisontal bærearm, som gikk over i to loddrette søyler fastskrudd 
i taket. Denne typen lampe var meget vanlig og hang om bord i skip 
over hele kloden.

I tillegg var det installert elektrisk lys i røkelugaren. 
Installasjonstegningen viser at der faktisk var to lampepunkter i taket 
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Røkelugaren

*) Rexine var trolig et slite-
sterkt kunstlær. Kunstlær kun-
ne på den tiden være fremstilt 
av fint opprevet læravfall, som 
sammen med et eller annet 
bindemiddel ble presset eller 
valset ned i en bomullsduk. 
Eller det kunne bestå av en 
vevet bomullsduk ovetrukket 
med en kautsjukoppløsning, 
cellulose, plantetrevler, lakk 
osv. Det ferdige produktet had-
de en overflate med «leather 
look».



i den små lugaren.

Røkelugaren var, som gangene nede på hoveddekket og kahyttinn-
gangen,  malt i «…lys nippelfarve*) i fyldinger og med mørkere rammer og 
lakerede…» Taket var malt i hvit lakkmaling, mens dørken var linole-
umsbelagt.

Som nevnt, var der adkomst til røkelugaren fra inngangen. Denne 
hadde en fyllingsdør i trekarm, begge i teak, på hver side av casin-
gen. En trapp førte ned til bekvemmelighetene på hoveddekket.

«Kahytsindgangen med dør paa hver side, indrede i fyldinger, gjerne med 
tykt sævareidpap mod casingen, dog med træ bagom for indskruning af kro-
ge og andre gjenstande. Paraplyholder i indgangen. Gulvet i indgangen be-
lægges med Interlocking rubber Tilling.»

Spesifikasjonen gir en god beskrivelse av inngangen. Gulvbelegget 
besto, som vi kan lese ovenfor, av gummifliser i en utførelse som tro-
lig låste dem sammen. Sannsynligvis var de limt til underlaget. Vi 
kjenner ikke til produsent eller utseende på gulvbelegget.

Foran inngangen strakte maskin- og kjelecasingen seg fremover. På 
hver side var det tre 10 toms faste lysventiler i støpejernsramme, med 
glassringen i metall (messing). Maskininngangene - en på hver side - 
førte inn til en ristdørk like i akterkant av skorsteinen. Dørene var i 
jern eller stål med støpejernskarm og var delt i to halve. De hadde 
utenpåliggende dørlåser i messing.

Et lite stykke fremfor maskininngangene sto to lyskasser. De var i 
stål, 3 fot 5 tommer lange og 2 fot høye, med mildt avrundete hjør-
ner. Det skrådde lokket hadde tykke glass og var hengslet mot casin-
gen. Kassene sendte lys ned i korridorene på hoveddekket og funger-
te samtidig som nødoppganger.

Byssen (kabyssen) var plassert i casingen foran skottet over kjelen. 
Den målte 6 fot x 8 fot 6 tommer (183 x 260 cm) og hadde en delt jern-
dør til hver side. To 10 toms åpningsbare lysventiler var plassert like 
aktenfor dørene. 

Byssen var arrangert på vanlig vis:
«Kabyse saa stor som skitseret, med laasfærdige døre af jern i 2 halve. 
Passende stor kabysovn, approberet af bestilleren, opsættes med slingrejern, 
kulbox, ildtøi, kroge, en stor jernrist med slingrejern over kabysovnen. 
Bænke, skabe, petroleumslampe med 14’’’ brænder, kaffekværn opsat tc. alt 
komplet. Gulvet flisbelægges. Ferskvandspumpe i kabysen med rørledning 
til ferskvandstanke. Matheis indvendig fra kabys til gang ved messen.»

Innredningstegningen viser ikke bysseinnredningen, men det gjør ar-
rangementstegningen. Kabyssen sto plassert mot akterskottet, med 
røykrøret gjennom skottet og inn i skorsteinen. Kullboksen sto til 
plassert til styrbord. Over kabyssen hang den spesifiserte risthyllen, 
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*) Betegnelsen «nippelfarve» 
er ukjent for forfatteren. Ordet 
forekommer ikke i verken fag-
bøker eller ordbøker. Termen 
er lagt frem for landets fremste 
eksperter innenfor antikvarisk 
malingskunnskap, men uten at 
en forklaring på ordets betyd-
ning er fremkommet. Vi kan 
derfor ikke si om ordet beteg-
net en spesiell farge, en over-
flatebehandling eller en ma-
lingsteknikk.

Byssen



for plassering av panner og kasseroller. På skottene var det montert 
nødvendige kroker for opphenging av kjøkkenredskaper.

Laxevaags eide et jernstøperi, Laksevaag Værk, som blant annet 
støpte ovner og komfyrer. Men vi har ingen indikasjoner på at det 
ble installert kabyss av eget fabrikat om bord. Tvert imot finner vi i 
verftets kassabok en postert utbetaling på 214,65 kroner til firmaet G. 
H. Linnekogel & Søn i Kristiania*) for innkjøp av kabyss til skip nr 104. 
Vesteraalske hadde kanskje høstet gode erfaringer med kullkomfyre-
ne for skip og storkjøkken som fabrikanten hadde produsert i lengre 
tid.

Linnekogels komfyrer ble levert i en rekke størrelser og utførelser. I 
følge firmaets regnskaper fra 1911 ble det 13. september 1911 skipet 
vestover med S/S Kong Erik med destinasjon Laksevåg en skipska-
byss nr 5 med røkrøret plassert oppå topplaten. Kabyss nr 5 hadde 
en topplate som målte 110 x 71 cm. Pris brutto kr 265,- minus rabatt, 
å betale kr 214,65.

I en protokoll med oversikt over leverte skipskabysser finner vi ned-
skrevet at Hestmanden hadde en kabyss nr 8, senere rettet til kabyss 
nr 209. Der er altså  tre valgmuligheter med hensyn til kabyssen om 
bord. Vi har ingen forklaring på opplysningen. Men all den tid 
Linnekogel drev en kontinuerlig utvikling og forbedring av modelle-
ne sine, kan en ny modell basert på en gammel modell kanskje ha fått 
et nytt modellnummer for å skille den fra den opprinnelige, selv om 
ovnskroppen var den samme.
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Tegning SFI nr 253.01, LM&J 
nr 35 Indredningstegning og

tegning SFI 200.01.01, LM&J nr 
1 General arrangement.

*) Firmaet G. W.Linnekogel & 
Søn ble etablert i 1864 av den 
tyske smeden Georg Wilhelm 
Linnekogel. Han var født i 
Göttingen i 1830 og kom til 
Kristiania, der han startet fa-
brikasjon av ildsikre jernskap. 
I 1870- og 80-årene ble pro-
duksjonen lagt om til fremstil-
ling av komfyrer og skipska-
bysser. Det sto komfyrer fra 
Linnekogel på Slottet i 
Kristiania og på en lang rekke 
sykehus, sanatorier og stor-
kjøkken over hele landet. 
Skipskabyssene sto både i 
polarskipene Fram og Maud, 
og altså også i byssen på 
Hestmanden.
Byssen som er avbildet til 
høyre har ikke modellnummer, 
men viser hvordan kabyssene 
var bygget. Det er usikkert om 
Hestmandens kabyss hadde 
en eller to stekeovner.
Illustrasjon fra Linnekogel-
arkivet, Norsk teknisk muse-
um.

Linnekogel-arkivet, Norsk 
teknisk museum.



Mot forskottet var det arrangert en benkeplate, med skap under. 
Matheisen ned til hoveddekk var plassert i en stålkanal i babords 
hjørne, med dør like over, og vendt mot benkeplaten. Høyden til un-
derkanten av bordplaten var 2 fot 9 tommer.

Vi har ingen tegninger som viser matheisens konstruksjon. 
Tegningen viser heller ikke plasseringen av annet utstyr som f. eks. 
vannpumpe og kaffekvern.

I forre styrbord hjørne gikk en firkantet luftekanal ned til en åpning i 
casingen i korridoren på hoveddekket. Kanalen munnet ut over be-
stikktaket. Om den også hadde lufteåpning til byssen, vites ikke.

På dørken lå 6 toms svarte og hvite klinkerfliser i sjakkmønster, tro-
lig lagt i mørtel. Byssen var malt hvit. Skottene var sannsynligvis ver-
ken isolert eller kledd.

Rommet forrest i maskincasingen figurerer med flere benevnelser. 
Både messe (på arrangementstegningen), 2den plads (spesifikasjonens 
side 6 i avsnittet om jernhus akterut) og 2den plads lugar (tegning av 
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Fra Linnekogels memorialbok fra 1911, september måned, finner vi denne posteringen den 13. september: En kabyss 
nr. 5 er levert. Summen kr 214,65 viser at byssen skulle om bord i skip nr 104.
Linnekogel-arkivet, Norsk teknisk  museum.

Messe eller  2. plass lugar?



maskin- og kjelecasing) opptrer i tegninger og i spesifikasjonen.

Rommet målte 7 fot 5 tommer x 8 fot 6 tommer (226 x 260 cm) og 
hadde inngang gjennom en teakdør med 18 tommer (46,7 cm) høy 
terskel til styrbord. Spesifikasjonen forteller at rommet skulle ha to 10 
fot (25,4 cm) ventiler i forkant og en i hver side. Sideventilene skulle 
kunne åpnes. Det var arrangert sofabenker langs forskottet og til ba-
bord, et lite skap i hjørnet og et bord på jernføtter, trolig med furu-
plate. Skottene var kledd med fyllingspanel og oppdelt i fyllinger, 
som folkerommene for øvrig om bord. Taket og bjelkene var fôret 
ned og innkledd. Langs skottet på babord sides akterkant passerte en 
firkantet luftekanal fra bestikktaket og ned til babord korridor på ho-
veddekket.
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En Linnekogel-bysse nr 4 i sitt rette miljø - om bord i Roald Amundsens polarskip 
Maud. Foto: Eyolfsson. Norsk teknisk museum.

Tegning SFI nr 200.01.01, 
LM&J nr 1 

General arrangement,
tegning SFI nr 253.20, LM&J 
nr 28 Maskin & Kjedel casing.



Denne messen/lugaren er drøftet i et tidligere kapittel. Funksjonen 
er slett ikke krystallklar, og vi har heller ingen dokumentasjon for 
den aktuelle bruken de første årene. Vi har faktisk to alternativer å 
velge mellom for funksjon og innredning:
Alt. 1:
«2den plads. 2 sofaer fjederstoppet med opslag og en kortere uden opslag el-
lers alm. udstyr med servant etc.»
Alt. 2:
«Spisemessen indredes med furrutræsbord paa 2 jernfødder, bænke med 
knappestoppede puder, betrukket med rexine, vaskeservant, speil og skab.»

Forfatteren tror at den/de som skrev spesifikasjonen og tegnet ut 
tegningene har blandet sammen betegnelser og beskrivelser av mes-
sen på hoveddekket og 2. plass på spardekket. Mens spesifikasjonens 
beskrivelse av 2. plass bare er riktig i forhold til messen på hoved-
dekk (den nevner nemlig tre sofabenker), kan beskrivelsen av messen 
derimot godt dekke begge rommene.

Dersom rommet foran byssen var en 2. plass lugar i 1911, var rommet 
på hoveddekket en messe. Dette harmonerer med det faktum at 
matheisen fra byssen endte like utenfor messedøren. Det harmonerer 
dårligere ved at sofabenkene da ikke hadde oppslag (man slo opp so-
faryggen til køy). Messen, derimot, hadde to sofabenker med opp-
slag.

Den foreliggende dokumentasjonen er bestemt ikke god nok til å 
kunne fastslå rommets funksjon i 1911.

Endrete driftsforhold for Hestmanden, med stadige lange nordsjøtu-
rer, var begrunnelsen for å bygge om skipet i 1915. Utvidelsen av 
kullbaksene medførte at de fleste offiserslugarene på hoveddekket 
ble revet. Offiserene flyttet opp på spardekket og til nyinnredete lu-
garer i de to sidehusene.

Journalen fra 1914-1915 har detaljer omkring ombyggingen:
«3die plads lugarene agterut paa hoveddækket er blit indredet til offiserslu-
garer samt en til kjøtskab.» (Spardekket er feilaktig benevnt som ho-
veddekk.)

De tre 3. plasslugarene til babord ble bygget om. Mens de to akterste 
lugarene ble innredet til lugarer for førstestyrmann og førstemaski-
nist, fikk den tredje lugaren trolig en ny funksjon som kjøttskap. Den 
nye kapasitetstegningen viste en liten forandring i arrangementet for 
kjøttskapet ex. 3. plasslugaren, idet døren var hengslet om og flyttet 
en smule akterover.

Wc’et på babord side ble ikke berørt av ombyggingen. Innredningen 
i postkontoret forut til babord ble trolig heller ikke forandret. Men 
det fikk de første årene trolig ny funksjon som kapteinskontor. Dette 
kan tyde på at  tiden som postførende skip var over ved ombyggin-
gen til rent lastførende skip, all den tid postassistentlugaren ble fjer-
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net for godt.

De fire lugarene til styrbord ble ikke forandret. De to akterste lugare-
ne, som frem til ombyggingen hadde vært loslugarer, ble lugarer for 
annenmaskinist og annenstyrmann. Tomannslugaren for kahytt- og 
messegutten ble ny kokkelugar. Lugaren forrest i sidehuset var 
fortsatt båts- og tømmermannslugar, skal vi tro den nye arrange-
mentstegningen.

All den tid skipet i hovedsak seilte i kystfart, var der krav om kystlo-
ser. Selskapet hadde egne loser som seilte fast på alle ruteskipene, og 
disse hadde egne lugarer. Hestmanden hadde to loslugarer i 1911, 
men hvor ble losene innlosjert etter ombyggingen i 1915?

Annar Berg-Nilsen har uttalt at der var to loslugarer i sidehuset til 
styrbord da han sto om bord i 1940. Han hevder dessuten at der ikke 
var fire, men tre lugarer også på styrbord side. Han mener å huske 
det meget godt, fordi det var blant hans oppgaver som messegutt å 
holde lugarene i daglig stand.

Forfatteren mener på grunnlag av oppmålinger å kunne slå fast at de 
utvendige dimensjonene på sidehuset til styrbord ikke er blitt foran-
dret mellom 1911 og 1946. Det er derfor overveiende sannsynlig at 
huset alltid har hatt fire lugarer.

Med andre ord har vi minst to alternative lugarplaner for spardekket 
for perioden 1915 til 1947. 

Som omtalt tidligere i rapporten, har tre informanter alle uttalt at der 
var en, kanskje to mannskapslugarer forut på hoveddekk og banjer i 
tillegg til matros- og fyrbøterruffene. I den ene bodde båtsmann og 
tømmermann, og i den andre kokk og kahytt/messegutt. Dette «fri-
gjør» i så fall to lugarer akterut, slik at losene kan flytte inn igjen.
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Vi kan derfor konkludere med at de fire lugarene på styrbord side et-
ter alt å dømme tilhørte (aktenfra) 2. maskinist, 2. styrmann og to lo-
ser fra 1915 og utover.

Billettkontoret forrest til styrbord i dekksoverbygningen fikk også en 
ny funksjon etter hvert. Etter ombyggingen i 1915 var det trolig ikke 
mange passasjerer som reiste med Hestmanden, og behovet for et 
eget billettkontor var ikke lenger til stede. På den reviderte arrange-
mentstegningen var rommet betegnet som storesrom.

Ombyggingen på TmV i 1915 førte ikke til forandringer i byssen. 
Men kapasitetstegningen viser at lysventilen til styrbord var flyttet 
forenfor døren. Vi vet i dag ikke om dette ble utført.

En setning i en dagbok fra 1927 gir oss en interessant opplysning om 
selve kabyssen. Under et verkstedsopphold på Laksevåg i juni må-
ned ble det utført en reparasjon på kabyssens babord stekeovn. Dette 
kan tolkes som at Hestmanden hadde en relativt stor kabyss med to 
stekeovner. Vi har også i tankene at arkivet etter byssefabrikanten 
Andr. Linnekogel & Søn i Oslo viser at Hestmanden har hatt ikke 
mindre enn tre forskjellige bysser, den siste med modellbetegnelsen 
209. En nærmere undersøkelse i arkivet kan muligens vise om denne 
byssemodellen hadde to stekeovner.

Hestmanden seilte de neste tretti årene uten ombygginger av byssen. 
Sannsynligvis førte skiftende besetninger til at mindre forandringer 
ble utført, og utslitt utstyr ble skiftet ut. Men det foreligger intet som 
indikerer vesentlige forandringer.

Annar Berg-Nilsen har uttalt at storesrommet (ex. billettkontoret) var i 
bruk som styrmannskontor i 1940. Fraktpapirer og det som fulgte 
med ekspedisjon av gods ble ført der etter anløp med lasting og los-
sing. Da Norsk Rikskringkasting sendte ut meldingen om Tysklands 
besettelse av Norge 9. april, sto Berg-Nilsen sammen med skipska-
meratene og lyttet til meldingen i styrmannens radiomottaker. Det 
var en vanlig stueradio som var rigget opp inne på kontoret, erindrer 
han.

Fra og med ombyggingen i 1915 var 2. plass salong/messen i casin-
gen beskrevet som messe, men arrangementet var ikke forandret. 

Før siste verdenskrig finner vi ikke flere opplysninger om messen. 
Men både Annar Berg-Nilsen og Trygve Bendiksen har beskrevet 
rommet som en offisersmesse, da de seilte om bord henholdsvis i 
1940 og 1941. De har beskrevet innredningen noen lunde i samsvar 
med tegningen fra 1911. I tillegg var det satt inn en eller to løse stoler 
ved døren. Der var tatt ut en åpning i stålskottet mot byssen, som 
fungerte som en serveringsluke. En avsetningsplate stakk litt inn i 
messen, som kokken kunne sette serveringsfat og annet på.
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Hestmanden gikk inn i godsfart langs De britiske øyer etter et verk-
stedsopphold i Port Glasgow i desember 1940, der det ble utført visse 
tilpasninger til den nye situasjonen. Dette kan ha medført arrange-
mentsmessige forandringer for noen av lugarene akterut i tiden un-
der Nortraship. Forfatteren bygger uttalelsen på indisier i form av in-
formantuttalelser og egne fortolkninger av smådetaljer i dagboksut-
skrifter fra krigsårene.

Annar Berg-Nilsen har fortalt at kapteinskontoret forut på babord 
side var i bruk som mannskapsmesse da han mønstret på i april 1940. 
Han har beskrevet en innredning med en lang benk i borde og en 
benk på innerskottet. Mellom benkene et bord. Foran døren sto to 
smale matskap i full høyde. De var oppdelt i små skap med dører i 
hvert, alle med hengelåser. Her oppbevarte dekksmannskapet og 
maskinfolkene sin private tørrmat. Skipet holdt sirup og et par andre 
vareslag.

Mannskapsmessen og innredningen var malt hvit, erindrer Berg-
Nilsen.

Ola Fykse har også sine kommentarer om mannskapsmessen i juli 
1945:

«Messa hadde to faste bord og med faste benker langs veggene. 
Halve veggen var malt i kvitt, og resten var gråmalt, benker og bord 
var også gråmalt. Der var eit lite skap for skaffetøy. Det eine bordet 
var for dekkspersonalet og det andre for maskinpersonalet. Bordet 
for dekkspersonalet var litt større.
Oppvask (bakstørn) blei her  gjort i sinkbalje, på samme måte som i 
offisersmessa. Det var ikke vann eller avløp i noen av messene.»

Offisersmessen endret heller ikke funksjon gjennom krigsårene. Fra 
tidligere har vi beskrevet Annar Berg-Nilsen sin oppfatning av mes-
sen, som i høy grad sammenfaller med Ola Fykse sin erindring fra 
sommeren 1945:

«Her var plass for syv - åtte personer, men det var bare seks perso-
ner som spiste der fast. Disse var: To loser, to styrmenn og to mas-
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kinister. Disse hadde sine faste plasser, men spiste sjelden alle på 
ein gang. Rommet var nesten firkantet med like sider. Vegger og tak 
var kvitmalt. Bord og benker var lakert edel tre, benkene var bygd 
av spiler, med to langsgående bord på veggen for ryggstøtte. Her 
var også ei fin oljelampe under taket, som hengde i kuleledd med 
lodd i bunn. Det var forøvrig slik med alle dei faste oljelampene. Jeg 
mener der var ei luke i veggen imellom bysse og messe, slik at kok-
ken sendte bakker og fat den vegen inn til offisersmessa. Oppvask 
(bakstørn) ble gjort på bordet inne i messa. Men i godt ver var det 
ein benk på utsiden av byssa som kokken brukte til å klargjøre fisk, 
kjøtt osv., den brukte eg også til oppvaskplass.
Av innredning kan nevnes  eit lite skap som sto fast på dørken, med 
plass for skaffetøy, og med messing slingrekant rundt, ca. 5 cm høg, 
med to fester i vegg og begge hjørner, skrudd i topplata over ska-
pet.»

Fykse har forklart at skapet sto på dørken/hang på akterskottet un-
der serveringsluken og dermed fungerte også som avsetningsplass 
for bakker og fat. Slingrerekken besto av små, profilerte messingsep-
tere med rør. Han mener at skapet var flyttet fra hjørnet for å gjøre 
det lettere å sette seg rundt bordet.

De omtalte spilebenkene var åpne benker med spilesete og løsputer.

Om byssen sommeren 1945 har Ola Fykse uttalt følgende:

«Byssa var svært enkel, og liten. Det var bysse i akterkant, arbeids-
benk i forkant. Byssa var kolfyrt og bygd i støpejern. Den hadde 
steikeovn, eg tror to steikeovner, og så vidt jeg husker fungerte den 
fint. Arbeidsbenken var bygget i stål og med ein form for rustfritt 
stål på toppen. Under toppen av benken var to skuffer for kniver og 
annet utstyr. Videre var der plass for kjeler, panne, bakker osv.
Det var også plass for store kjeler i eit oppheng over selve byssa. 
Selve rommet var malt i kvitt til midt ned på veggen, og ein mørk 
grå farge nede. Det var kun handpumpe for vann, om eg ikkje hus-
ker feil var der ein pumpe inne i byssa, og ein ute ved siden av stim-
røret. Varmtvann måtte stimes. Det var stimrør på skottet på styr-
bord side utenfor byssa. Og det var keramiske fliser på dørken i ein 
brunrød farge. »

Både Fykse og Berg Nilsen har fortalt at det sto en arbeidsplate i tykt 
tre fastskrudd på forskottet på styrbord sidehus. Her sto kokken i 
godvær og renset fisk og kjøtt, og messegutten kunne stå der og vas-
ke opp.

De første turene på finnmarkskysten gjorde et stort inntrykk på ham, 
og han underbygger uttalelser med konkrete opplevelser, f. eks. at 
kabyssen hadde to stekeovner:

«Hestmanden var den første båten som kom til Hammerfest. På den 
første og andre turen på Finnmarken kom kvinnfolk om bord når vi 
lå i land flere steder og bakte brød på tre skiftt i kabyssen. Der var jo 
ikke en ovn tilbake i Finnmark.

I 1945 var de to toalettene malt grå og hvite, i følge Fykse:
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«Disse var gråmalte halvveis og resten kvite, med kvite porselens 
toalettpotter med treseter, som hadde vært lakkert ein gang. Jeg me-
ner nedspylingen var med salt vatn, fra ein tank oppe på båtdekket, 
som blei pumpa opp fra maskinen og så ein kikkventil som du la 
over ved nedspyling.
Det eine av toalettene var avlåst og var for kapteinen. Det var ogso 
malt jerndørk i toalettene akterut.»

Fykse kan ikke huske å ha sett toalettspyletanken, men husker godt 
at mannskapet stadig rente hen til maskinromsnedgangen og ropte 
«vann til toalettet!», underforstått at maskinfolkene skulle pumpe 
vann opp til tanken så det var råd å spyle ned.

Fykse viser til et avlåst toalett. Det lå på babord side og var reservert 
kapteinen, kanskje også de andre offiserene. Interessant er det også at 
toalettene ikke lenger har flisbelagt dørk, men simpel maling. 
Utvilsomt ville vedlikeholdet være enklere med en jerndørk. Kanskje 
hadde flisene fra 1911 havarert etter 35 års bruk, f. eks. ved en lekka-
sje?

Fra januar 1941 fikk skipet ekstra mannskap - to skyttere - som hadde 
behov for lugarplass. Dagbøkene fra krigstiden forteller ikke annet i 
saken enn at et uhell våren 1945 medførte skade på en hudplate i om-
rådet ved skytterlugaren: Ut fra Liverpool i april ble skipets babord 
side slått kraftig mot et kaihjørne av en sjø. Det ble slått en stor bule i 
skutesiden ved lugaren for skytterne, så mye at køyen ble forskjøvet. 

En bulk forårsaket av møte med en steinkai kan godt ha rammet et 
sted på spardekket. Kan  skytternes lugar ha ligget der? 
Sannsynligvis lå den på spardekket, all den tid skytterne måtte ha 
kort vei til våpnene, skulle alarmen gå. 

Der foreligger ikke mange muligheter. I babord dekkshus akter var 
der to lugarer, men i dem bodde 1.-maskinisten og 1.-styrmannen. En 
mulighet kan være at den forreste av 3.-plasslugarene fra 1911, som 
ble omgjort til kjøttskap i 1915, var tilbakeført til sin opprinnelige lu-
garfunksjon i anledning krigen. Denne plasseringen forrest i babord 
sidehus var sentral - bare et par skritt fra trappen opp til båtdekket, 
broen og mitraljøsene/maskinkanonene.

Men i dag vet vi altså ikke hvor skytterlugaren lå.

Ola Fykse har uttalt følgende om lugarene på spardekket fra sin tid 
som jungmann og messegutt sommeren og høsten 1945:

«Det var syv lugarer - tre på babord side og fire på styrbord side. 
Og der var innkvartert to loser, to styrmenn, to maskinister. Om eg 
ikkje husker heilt feil var det Bendik bås som hadde den syvende lu-
garen.
Lugarene til 1. styrmann og 1. maskinist var litt større, men ellers 
var de likt utstyrte.
Lugarene var malt i kvitt og var muligens faspanelt. Sengene var la-
kert eik eller annen edel tresort. Det samme var benk og bord og 
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vaskeservant. Gardiner og band med dusker var i blått. Kan vi kalle 
det Vesterålske-blått. Dørken var brun-grå med noen mørke spetter. 
Lugarene hadde ikke innlagt vann, og heller inget avløp. Vann måt-
te fylles kvar dag, for bruk i vaskeservanten. Under vasken stod ei 
spesiell kanne som tok opp vannet fra servantene. Denne kanna 
måtte også tømmes kvar dag.
Det var to karafler med vann på kvar lugar, ein på ca. 1 liter for 
drikkevann, og ein på ca. 2,5 - 3 liter for vaskevann. Disse karaflene 
hadde fast plass i ei hylle, sammen med to drikkeglass. De var av 
blankt glass med et matt felt der VDS-merket var blåst på. Det var 
lakkert lokk over vaskeservanten, som måtte hukes fast i veggen når 
vasken skulle brukes. Ellers var det ein slags bord, med messing 
slingrebrett rundt.»
(Uttalt i intervju og brev til forf. februar 1997)

Lugaren som Fykse mener Bendik bås (båtsmann Bendik Kristiansen) 
bodde i, var nettopp den mulige skytterlugaren, ex. kjøttskap, ex. 3.-
plasslugar. Ingen av informantene kan for øvrig erindre noe kjøtt-
skap i dekkshuset, men henviser til iskassen akterut, kjøttskapet forut 
eller til lerretsposer i riggen for slik oppbevaring.

Den store ombyggingen i 1946-47 fikk konsekvenser for arrangemen-
tet på hele spardekket. Innredningen i alle lugarene ble revet ut for 
tilkomst ved utskiftning av hudplater. Innredningen i røkelugaren 
ble også revet. Den ytre platekledningen på de forreste dekkshusene 
ble brent av og flyttet ut så de lå jevnt med skipssiden. Skottene mot 
korridorene ble trukket en smule utover for å flukte med de akterste 
sidehusene. Rennesteinene ble sveiset igjen ved skottet på spant 28. 
På grunn av en generell mangel på stål på denne tiden ble trolig de 
plater som var brukbare, brukt på ny.

De akterste sidehuset til babord ble innredet til lugarer for 1. styr-
mann, 1. maskinist og stuert, regnet aktenfra. De fikk køyer tverr-
skips, klesskap og håndvask med rennende vann. Vasken ble dekket 
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av en hengslet plate når den ikke var i bruk. På skottet over vasken 
hang speil og toaletthylle.

Iskassen ble kondemnert ved ombyggingen i 1946. I stedet ble det 
bygget et fryserom i forlengelsen av dekkshuset på babord side, der 
kassen hadde stått tidligere. Frysemaskineriet ble plassert i en ny 
trappesjakt som ledet ned til det nyinnredede proviantrommet helt 
akterut på hoveddekket. Kjølecoilene var fylt med Freon-gass, som 
senket temperaturen i rommet til 6 kuldegrader.

Frem til skipet gikk i opplag for godt i 1960-årene, ble det ikke utført 
forandringer med hensyn til fryseriet.

Sidehuset til styrbord ble (aktenfra) innredet med lugarer for 2. mas-
kinist, 2. styrmann og to loser, som før ombyggingen.

Lugarene hadde runde lyskupler i taket og leselamper i forkrommet 
blikk over køyene. I tillegg var lugarene utstyrt med parafinlamper, 
forsom regel ble det dampdrevne lysaggregatet stoppet når skipet lå 
i land.

Innredningen ble holdt i lakket eik eller eikefiner på furu. Skottene 
var kledd med halvhard huntonitt på 28 mm rupanel, takene var 
nedfòret med huntonit på spikerslag. Dekksbjelkene var kasset inn 
med huntonitt og bord. Lysventilene var innrammet med kvadratis-
ke utfôringer. Glattkant listverk var brukt der det var aktuelt med lis-
ter.

Om der var linoleumsbelegg på dørken vites ikke. De glatte flatene 
var malt med hvit linoljemaling, senere alkydmaling. Dørene var i ol-
jet eller lakket teak.

WC’et til babord ble fjernet og lysventilen blendet, og arealet ble inn-
lemmet i stuertlugaren.

En ny ventil ble satt opp ved spant 20. Åpningen mellom akterste og 
forre sidehus ble lukket, og et langskipsskott satt opp. Det nye rom-
met ble innredet som sters (sterrits), til erstatning for den som ble re-
vet ut nede på hoveddekket. Den ble innredet med arbeidsplater mot 
skipssiden og mot forskottet. Stersen fikk varmt og kaldt vann fra en 
liten bereder under benken.

Trappen opp til broen beholdt sin plass, men ble trukket inn så den 
fluktet med det forre dekkshusskottet.

Den gamle mannskapsmessen i babord forre sidehus ble tatt i bruk 
som offisersmesse, arrangert med sofabenker mot langskipsskottene 
og to bord. En buffet ble plassert midt på ytterskottet, der man opp-
bevarte tallerkener, dekketøy og annet. En serveringsluke ble åpnet i 
skottet mot stersen.
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Åpningen mellom sidehusene på styrbord side ble lukket. Her ble 
det innredet en dusj for offiserene, vegg i vegg med det gamle toalet-
tet, som ble beholdt. Som det forre sidehuset på babord side, ble hu-
set til styrbord også trukket ut i plan med skipssiden. Det ble arran-
gert kontor med bordplater og hyller, holdt i de samme materialene 
som i lugarene ellers - huntonitt og eik eller eikefinér på sperreplate..

Den gamle messen vegg i vegg med byssen ble revet for å gi plass til 
en trapp ned til mannskapsinnredningen på hoveddekket. Forre bys-
seskott og matheisen ble revet. Et nytt skott ble satt opp ved spant 26, 
og dette utvidet messearealet merkbart. To faste lysventiler ble satt 
inn i skottet. En ny bysseplate med rustfri topp ble satt opp mot det 
nye skottet. En vask ble plassert til babord i disken. Under disken var 
det plass for skuffer og skap. Døråpningen på styrbord side ble flyt-
tet en halvmeter lenger forover.

Den kullfyrte kabyssen ble antakelig beholdt, men ombygget til olje-
fyring. Hovedkjelen ble som vi vet bygget om til oljefyring i 1946-47, 
og derfor er det nærliggende å tro at byssen ble forandret på samme 
tidspunkt. En forandring i 1957, beskrevet i et senere avsnitt, styrker 
teorien om at det dreide seg om en ombygging av eksisterende ka-
byss.

I juni 1948 forteller maskindagboken at maskinfolkene satte opp en 
liten (diesel)oljetank i byssen. Litt senere ble de gamle oljerørene til 
byssen fjernet. Hvor byssen fikk brennoljen fra før dette, vet vi ikke. 
Kanskje var det installert en liten dagtank som ble pumpet opp fra en 
større dieseltank i maskinrommet. Det nye lysaggregatet gikk nemlig 
på diesel.

Senere ble det installert en ferskvannspumpe på styrbord skott.

I mai 1951, mens Hestmanden seilte i utenriksfart, forarbeidet mas-
kinfolkene et nytt luftrør til kabyssen og to nye plater til stekeovnen, 
kan vi lese i en maskinrapport. Kanskje var det snakk om et rør for 
tilførsel av forbrenningsluft til viften.

Så, i mars 1957, ble det montert en ny oljebrennerpotte med tilbehør 
til byssen. Leverandør var G. W. Linnekogel & Søn, Oslo.

Denne siste opplysningen er interessant. Vi drar kjensel på firmanav-
net fra byggeverftets kassabok fra 1911, da firma Linnekogel & Søn 
leverte kabyssen til bygg nr 104. Det var ikke unaturlig at forhandle-
ren eller produsenten forbedret sine produkter gjennom årene. 
Kanskje leverte Linnekogel & Søn en oljebrennerinnsats som f. eks. 
passet i en askedør eller i stekeovnsdøren i den gamle kabyssen?

Alt i april 1957, bare en måned etter at den nye oljebrenneren var in-
stallert, var det slutt for den gamle kabyssen. Maskinrapporten for 
denne måneden meldte at den gamle komfyren var blitt demontert, 
og en ny Nordic Skibskabyss satt inn.
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Både den gamle og den nye kabyssen var stor, og de varmet godt på 
kalde dager. Men i sommervarmen kan vi forestille oss at strålevar-
men var uutholdelig. Vi kan lese i en maskinrapport fra denne tiden 
at det ble satt opp to elektriske vifter i byssen for å skape luftsirkula-
sjon og dermed lindring for den arme kokken.

Frem til skipet gikk i opplag i 1964 ble byssearrangementet trolig 
ikke forandret. Byssen fremsto i denne versjonen da restaureringsar-
beidet startet på Bredalsholmen tyve år senere.

Da Hestmanden vendte hjem til Norge i juli 1945, var skipet umoder-
ne for sin tid. Gjennom sin oppgave som godsruteskip var restene av 
den opprinnelige passasjerinnredningen (1. plass salong og røkeluga-
ren) mest til bryderi. Arealene kunne utnyttes bedre.

Akter i maskincasingen lå røkelugaren. Da Hestmanden ble ombyg-
get på Akers mek. verksted i 1946-47, ble lugaren plukket ut og inn-
gangsdøren på styrbord side i gangen lukket igjen. Det ble satt av en 
bit av arealet i den gamle lugaren til en ny trappesjakt ned til et nytt 
proviantrom helt akter på hoveddekket. En ny dør ble satt inn mel-
lom spant 4 og 5 på samme side, for adkomst til provianten.

To små wc-rom ble arrangert mot akterskottet i casingen. De gamle 
lysventilene i akterskottet ble fjernet og hullene tettet. I gangen ble 
det bygget seks garderobeskap for mannskapets arbeidstøy. Trappen 
ned til lugarene på hoveddekket ble beholdt.

Snekkerarbeidet ble holdt i samme stil som ellers om bord - glatte, 
hvitmalte huntonittplater og enkel belisting. Trolig ble en del dører 
brukt på ny, eller nye ble fremstilt etter modell av de gamle fyllings-
dørene.
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Ombyggingen av casingen
Inngang, wc og garderober

Trapp til storesrom akter



9.2 Arrangementet forut

Det som særpreget skipstypen som Hestmanden tilhørte, var de sto-
re, frie dekksflatene. Dette muliggjorde frakt av omfangsrikt gods 
som f. eks. tanker, kjøretøy osv. Skipet har ført både jernbanevogner 
og bulldosere som dekkslast.

Fordekket strakte seg fra skottet på spant 28 og frem til stevnen. 
Konstruksjonen besto av 3½ x 5 toms furu dekksplank, festet til vin-
keljerns dekksbjelker med ½ toms galvaniserte dekksskruer. 
Dimensjonene på dekksbjelkene varierte etter hvor de var plassert. 
Langs borde lå strekkplater og stivet dekket av mot skipssidene. 
Rundt lastelukene, ved lossevinsjene, kranstammene og ved anker-
vinsjen lå forsterkingsplater. Langs sidene løp rennesteiner, dannet 
av den øverste hudplaten (ofte kalt øvre springplate) og en begrens-
ningsvinkel, som tredekket støtte mot. Spygatt var lagt inn på utsatte 
steder. Opprinnelig var rennesteinene dikket tette, sement ble ikke 
brukt.

Vi viser til tegningen av midtspantet for detaljer og dimensjoner.

Dekksarrangementet ble beskrevet over nærmere tre sider i spesifika-
sjonen. Den beskrev arrangement og utstyr både i generelle vendin-
ger, men gikk i detalj, der det syntes nødvendig. Vi kan med sikker-
het si at der ble gjort små avvik fra spesifikasjonen også når det gjaldt 
spardekket.

Rundt hele dekket løp en rekke:
«Rækværk fra for til agter rundt hele skibet paa spardæk, baaddæk agter og 
rundt opgange til baaddæk, efter lovlig høide. Rækværket paa spardæk bliver 
(istedetfor runde septere) af T jern 3½’’ x 3½’’ x 3/8’’ med 4 nagler i hver 
nederste til skibssiden og øverste ende med plads for 2 nagler i toprækken og 
denne af 6’’ bred faconbulb som toprække. Gjennom disse septere rørstænger 
sf 1’’ galv. jernrør, tilfredsstillende sjøkontrollen. Skraastøtter af passende 
bulb, i antal en paa anden hver septer. Løsgrinde med laas efter senere an-
visning.
Under toprækken og nede ved rendesten fastklinkes stærke beslag for fast-
hold af træstolper 6’’ x 6’’ x 13 fod høi og disse placeret indenfor anden hver 
septer. Disse stolper tillægges af værkstedet og opsættes i færdig stand.
Beskyttelsesplanke for rækværk midtskibs.»

Rekkverket var med andre ord en åpen rørrekke, bortsett fra ved svi-
neryggene forut:
«SVINRYG af staal og i rækværkets høide med busgat og selskabets baug-
mærke paa udsiden, forbindingsplade oventil ved stevnet og vel afstivet med 
bulb, fæstet med gjennemgaaende skruer i dækket (pindeskruer i stringerpla-
den).»

På den omtalte forbindingsplaten, en trekantet plate som lå oppå svi-
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M&J nr 2 Midtspant.
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neryggene, var det montert en flaggstanghylse for gjøsstaken. Staken 
figurerer på arrangementstegningen, men vi har ingen bilder som be-
krefter at skipet noen sinne førte gjøs (vimpel, som regel med rederi-
merke på).

Under platen var det arrangert et lite storesskap med dør. Skapet var 
ikke tegnet inn på byggetegningene. Men på Veritas’ oppmålingsteg-
ning av det frie dekksarealet, som ble brukt som beregningsgrunnlag 
for det maksimale passasjerantallet i passasjersertifikatet, er skapet 
tegnet inn.

Som før nevnt, var ett av skipets fortrinn de store, frie dekksflatene. 
Nødvendig dekksutstyr var samlet helt forut, ved lasteriggene og i 
borde. Like i forkant av overbygget var det på begge sider plassert 
fallrepstrapper:
«…2 faldrebstrapper af teak med platform nede og oppe, hængsler, beslag, 
faldrebseptere og spor, samt trekant mod skibssiden af galv. jern. Bredde og 
arrangement efter overenskomst.
Faldrebsdavider oppe i baaddækkets rækværk, med beslag,blokke, taljer, tal-
jeløbere og tilbehør opsættes.
Faldrebene anbringes saaledes at, naar de er opslaaet kommer indenfor 
lodrette af skibssidens øverste kant…»

På tidlige bilder av skipet ser vi at fallrepstrappen ligger langs siden 
av sidehusene på spardekket. Disse var, som vi vet, trukket innenfor 
rennesteinen og ga dermed plass for fallrepet.

Hestmandens konstruksjon 
var moderne for sin tid, med 
store og frie dekksarealer for-
an overbygningen og maski-
neriet samlet akter. Dette prin-
sippet gir også i dag «mest 
skip for pengene» når en ser 
bort fra skip som bygges for 
spesielle formål.
Foto: Vesteraalsmuseets 
bildesamling.



Selv om arrangementstegningen viser plassering av pullerter både 
midtskips og forut, forteller spesifikasjonen at «Pullere, halegat, spyl-
gat, ringbolte, dæksbeslag, surringsbolte og ringe anbringes i tilstrækkelig 
antal og efter omforenet størrelse, facon og plassering.» Vi kan i dag derfor 
vanskelig identifisere hvilke beslag som har en opprinnelig plasse-
ring, og hvilke som er kommet til senere, utfra de eksisterende teg-
ningene.

Den elektriske sveiseteknikken ble introdusert i norsk skipsbyggings-
industri så tidlig som like etter 1. verdenskrig, om enn i beskjeden 
grad. Derfor kan innfestingsteknikken på beslag om bord på 
Hestmanden heller ikke uten videre indikere hvor gammel beslagets 
historie er.

Dekksarealet var dominert av de to lastelukene med tilhørende vin-
sjer og løfterigger. Den akterste luken (luke 2) var størst og målte 10’ 
x 21’ 1’’ (305 x 643 cm) og strakk seg fra spant 36 til 47. Den forreste 
(luke 1) målte 10’ x 17’ 3’’ ( 305 x 526 cm) og gikk fra spant 64 til 73. I 
akterkant av luke 2 og foran luke 1 sto parvis, men litt forskjøvet for 
hverandre, dampdrevne lossevinsjer. Dette arrangementet var be-
skrevet slik:
«2 dampwincher ved formasten og 2 stkr. do. ved agtermasten med cyl-
størrelse 5’’ x 10’’, Pusnæs fabrikat med vinkeltænder.
Wincherne sættes par om par sammen under 2 lettere lossebomme…»
«…Hver winche faar en nok paa den side, som vender udtilbords, og istedet-
for nokker indover faar 4 af wincherne en kort trommel, stor nok til at rum-
me ca. 60 fv. 1’’ diam. staalwire, og med et extra stativ for disse tromler, un-
der de største lossebomme, at kunne løfte tyngre last paa 6 skaaret talje. Den 
ene af wincherne paasættes kabelarskive i forbindelse med kabelarkjetting til 
ankerspillet…»

Mellom linjene kan vi lese at arrangementet bar preg av erfaringene 
Vesteraalske hadde høstet gjennom mange års seilas på norskekys-
ten. De til dels risikable forholdene i mange utsatte havner satte ski-
penes ankergreier på mang en alvorlig prøve, noe vi kan lese mye om 
i dekksdagbøkene. Spesifikasjonen forteller oss at arrangementet 
skulle ligge til rette for at ankervinsjen kunne få drahjelp fra en av 
lossevinsjene:
«…Dampankerspil - af passende størrelse - af Laxevaags fabrikat, for haand 
og damp og med hurtiggaaende nokker, udstyret med kabelarskive & kjæt-
tingsnor til en af forwincherne og med kasteblok for stramning.»
«…2 klyds i baugen med dæksbriller, løse baugbriller og med tyk indv. 
kant.»
«2 kjættingstoppere af anerkjendt, solid konstruktion.»

Arrangementstegningen fra 1911  viser plasseringen av Pusnæs-
vinsjene, men ankerspillet er ikke tegnet inn. Vi kan derfor ikke si om 
det var babord eller styrbord lossevinsj som var hjelpevinsj for anker-
spillet.

En innkjøpsjournal for byggeverftet for årene 1910-11 viser at det ble 
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innkjøpt «Støbegods for Wincher» til bygg nr 104 fra Pusnæs Støberi & 
mek. Værksted ved Arendal (Bergens Sjøfartsmuseums arkiv). Dette 
var etter alt å dømme deler til ankerspillet som Laxevaags skulle 
bygge selv. Selve spillet har vi derimot ingen tegninger av. Men der 
eksisterer tegninger av fundamentet og dampsylinderen, som der-
med kan gi oss opplysninger om spillets ytre mål og innfesting i dek-
ket. 

Patentankerne (skipet hadde tre) var av Hall’s Patent.  Stokkløse an-
kere var alltid klare for låring. Krysset  var dreibart på leggen, slik at 
flukene grov seg ned i bunnen så snart der kom horisontalt drag på 
kjettingen.

Der hang et anker i hvert klyss, og ett var holdt i reserve. De hadde 
en totalvekt på 60 ½ cwt (hundredweight), eller ca. 2.745 kilo. Hvert 
anker hadde dermed en vekt på knappe 915 kilo.

I tillegg hadde skipet et varpanker på 125 kilo og et tøyanker (drivan-
ker).

Ankerkjettingen var av stolpetype, som var enerådende som anker-
kjetting. Stolpen i hvert ledd hindret leddene i å stille seg på tvers og 
var samtidig med å forsterke kjettingen. Totalt hadde skipet 210 fav-
ner (388,5 meter) kjetting i 1 5/16 toms dimensjon i lengder (også kalt 
lås eller sjakler) à 15 favner (27,5 meter).
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Luke 2, storluken eller den akterste luken, med sine to Pusnes 5 x 10 toms lastevin-
sjer. Like ved vinsjene ser vi stormast og bomposter med sine tre bommer. Tvers av 
bompostene ser vi de to fallrepstrappene. Utsnitt av tegning SFI nr 200.01.01.
Tegning i Laksevåg kulturhistoriske forening.

Tegning SFI nr 345.01 LM&J 
nr 5242 Bundramme for 

Dampspil; tegning SFI nr 
345.01.05, LM&J nr 5243 

Cylinder for Dampspil.



Riggen - dette vesentlige utstyret på et godsfartøy, var tilgodesett 
med ganske få linjer i spesifikasjonen:
«…3 lossebomme af god furu til hver mast og bommene udstyres med be-
slag, mantelkroge, trinser og selvsmørende lossehjul med wire-rope. De 6 
lossebomme for 2 tons løft, et særskildt beslag paa fokkemasten forarbeides at 
passe en bom for 10 tons løft, som rederiet tillægger. Mastre, rig og losse-
greier af tilstrækkelig dimensioner for belastning som opgivet. De midterste 
lossebomme med hangerter i talje paa masten for at kunne løftes eller sænkes 
helt til dæks.
Mastre & rig. Skibet faar 2 pælemastre med beslag. Begge af staal, sterke 
nok til at kunne taale 10 tons løft, og enten fastsatte paa hoveddækket med 
forstærkning og støtter under eller gaaende til tanketop. Begge mastre med 
bomme og lossegreier komplet. Staaende rig af staal wire-rope. 2 seil til for-
masten. Til begge mastre flagliner og forgyldte knoppe. Vevlinger i vanter-
ne. Vanteskruer ved rækken. Lanterneseptere med barduner og heis på begge 
mastre. Skyggebræt under agterste lanterne.»

Mastene var bygget av jern i fem seksjoner. Mens fokkemasten var 36 
fot (11 m) høy, var stormasten 46 ½ fot (14,2 m), målt til like over 
merset. Toppene var i furu og var begge 12 fot (365,7 cm) lange, pluss 
omskjøt. De målte 10 tommer (25,4 cm) nede, avsmalnende til 3 tom-
mer (7,6 cm) under den ovale flaggknappen. En liten topp på selve 
knappen skulle gjøre den lite egnet som landingsplass for måker.

Begge mastene var rigget med lanterneheiser.

De seks bommene hadde hver en kapasitet på 2 tonn. På fokkemas-
ten ble det klinket fast et ekstra solid beslag for bomfestet for den 
planlagte tungløftbommen.

Midtbommene var festet til mers. På fokkemasten var merset plassert 
12 fot 3 tommer (373,3 cm) over dekk, og på stormasten 15 fot (457 
cm) over dekk.

Bompostene til sidebommene besto av 14 tommer (35,5 cm) vide og 7 
fot 3 tommer (221 cm) høye jernrør, plassert på hver side av mastene. 
Rørene sto i fotpanner på hoveddekket. På toppen av postene sto luf-
telyrer for ventilasjon til lasterommene.

Byggeverkstedet tilvirket på et tidspunkt både svingel, svivel, sjakkel 
og blokker til tungløftbommen. Detaljtegningene (blyant på kartong) 
er dessverre ikke datert, og vi kan derfor ikke si om utstyret ble le-
vert med skipet da det var nytt. Rederiet skulle som nevnt i spesifika-
sjonen selv sørge for bommen, som ville ha en diameter på 8 tommer 
(20,3 cm) i endene, i følge tegningene.

Fokkemasten og bommene var malt lyse (hvite eller mastegule). 
Stormasten var malt sort fra midten av skorsteinsmerket og opp til 
kaltoppen, som vanlig var på dampskip. Sot fra skorsteinen ville el-
lers misfarge toppen ganske snart.
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Formasten var tegnet med fokk, som gikk på et stag fra godset og 
frem til stevnen. Et toppstag gikk fra stevnen og opp til et ringbeslag 
et par fot nedenfor flaggknappen. Bilder av skipet viser imidlertid 
bare ett stag - fokkestaget.

Skipskontrollens regler påbød fremdeles i 1911 seil som hjelpefrem-
driftsmiddel til dampmaskineriet. Der foreligger ikke bilder av skipet 
med seil.

Mellom formasten og ankerspillet var det plassert et lite dekkshus, 
en nedgangskappe og to sidehus, alt i jern.
«KAPPE af staal for nedgang til mandskabslugar faar 2 halve døre af jern 
med slaaer, laas & kroge. En 8( fast lysventil paa hver side i kappen.
2 JERNHUS - Et paa hver side - lidt agtenfor kappen. Det ene indredes til 
W.C. og oljeskab, det andet til W.C. og lanterner. Laasfærdige døre af jern 
og i dørene en 10’’ stjerneventil af messing for ventilation. Lanterne og pa-
rafinskab faar hylder og indredning af jern. Parafinskab faar fritstaaende 
pumpe med rør og afstængningskrane til oljetanken og slange med indv. spi-
ral for sugning fra parafinfad. Parafintanken at rumme ca. 200 liter, rengjø-
ringsluge ved bunden af tanken og aftapningskrane med laas. Spildbakke 
under tanken. Gulvene i disse rum belægges med fliser.
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Stormasten og lasteriggen med sine tre bommer. Masten var staget med tre vant til 
hver side, to akterstag ned til styrehustaket og to forover. Der var vevlinger i vantene 
for lettvint adkomst til vedlikehold av blokkene.

Kapper og dekkshus



DÆKSHUS AF JERN for nedgang til mellemdæk med kjødskab i forkant, 
placeres forenom fokkemasten.Paa taget sættes 15’’ høie galv. sceptere med 
en galv. 1’’ rørstang igjennem som rækværk. Rundtjerns trin paa forreste 
væg. Indgangsdør af jern i 2 halve, saaledes hengslet at dørene kan slaaes 
paa væg og med kroge for fasthold.
En 8’’ fast lysventil paa hver side, ligeledes 2 lysventiler for kjødskab, disse 
til at aabne.
KJØDSKABET isoleres indv. med korkmass og panelbord, jernkroge i taget, 
hylder etc. Gjennom taget et 8’’ luftrør med hætte, hængslet jerndør med 
laas og kroge. Gulvet flisbelægges.»

Sidehusene hadde klosetter for mannskapet, ett på hver side:
«2 stkr. W.C. forud, enkeltklaffet, støbejernspotter med stærke, hængslete 
egetræs ringe som laag, med lod eller fjeder for fraløftning. Pissoir paa væg 
med rør til potten. Pumpe No. 3 med rørledning, haandtag paa væggen, 
krog for døren, gulvet flisbelagt.»

Hudplatetegningen viser ingen hull for overbordventil fra kloset-
trommene. Tross dette ble det installert stormventiler i bronse i hver 
side forut, som dermed bekrefter at vannklosetter var installert i 
1911. De er intakte og i god stand selv i dag.
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De to sidehusene, midthuset 
og nedgangskappen til ruffen 
var alle bygget i stål.
Tegning i Laksevåg 
kulturhistoriske forening.
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nr 47 Nedgangskapper forut.

SFI nr 201.02.01, LM&J nr 27 
Pladekledning.



Angående spesifikasjonen av klosettene, kan vi stille spørsmål ved 
hvor de fikk sitt spylevann fra. Akterut var der en egen klosettvann-
tank på øvre dekk, men der var ingen slik tank forut. Nå lå jo toalet-
tene like over forpiggtanken. Muligens var de spesifiserte nikkepum-
pene i toalettrommene installert slik at de sugde spylevann fra enten 
forpiggtanken eller de løse ferskvannstankene i rom 1.

Trolig var det ikke brukt saltvann til klosettspylingen. Saltvann og 
urin sammen gir en mildt sagt lite vennlig lukt.

Klosettene var spesifisert med enkelt klaff. Det var vanlig på skips-
klosetter den gangen at de enten var rene klosettskåler uten ventil, 
såkalte «hoppers», eller de hadde en klaffeventil i bunnen, som ble 
manøvrert med et håndtak. Dette håndtaket hadde to funksjoner - 
det åpnet både for bunnklaffen og spylevannet samtidig. Hvis det 
var tilfelle at Hestmandens klosetter forut var slik konstruert, må de 
to før nevnte nikkepumpene ha vært løftepumper for vann til små 
dagtanker for spylevannet. Den eneste indikasjonen på at der kan ha 
vært slike tanker, er fotografier som viser svanehalser for lufting på 
toppen av sidehusene.

Der var plassert spygatt i spanterom 89-90, altså i umiddelbar forkant 
til sidehusene, som rimelig kan være. Ellers ville baugsjø samle seg 
der. For øvrig var der også plassert spygatt mellom spant 34 og 34, 
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En såkalt «ship’s hopper» i støpejern 
fra britiske Shank’s. Laxevaags spesifi-
serte utstyret som enten Shank’s eller 
Stone’s. Den avbildete klosettet har en 
stengeklaff i bunnen og en ventil for 
spylevann på baksiden, som ble akti-
vert samtidig ved å løfte en hendel. 
Illustrasjon fra Shank’s
varekatalog ca. 1910.
Katalog fra Arne Lannerstedt.

Urinal (øverst) og «hopper» fra Royal 
Doulton . Disse har ikke lukke- eller spy-
learrangement.
Illustrasjon fra Doulton & Co. varekata-
log.
Katalog i OVDS-arkivet, Stokmarknes)



ved fallrepstrappene, som var skipets laveste punkt.

Arrangementstegningen markerer også plasseringen av vaiersneller, 
pullerter og svanehalser på fordekket. Vi har ingen dokumentasjon 
som bekrefter eller avkrefter plasseringen av dekksutstyret.

Tidlige bilder av Hestmanden viser skipet med en åpen rørrekke, 
bortsett fra ved fallrepene og forut, der svineryggene løftet dekkspro-
filen til i høyde med topprekken. Et bilde av skipet ved kai i 
Kristiania (se side 46) viser at der er tatt vekk en løsgrind forut, om-
trent ved forre vant, og aktre fallrepstrapp er svinget inn på kaien. 

På et bilde fra 20-årene (gjengitt i Tore Nilsen: Hestmanden - en veteran 
fra to verdenskriger, s. 41) kan en svakt skimte fallrepstrappen pent 
parkert langs rekken. På et bilde fra et opphold på Akers mek. verk-
sted i 1936 er fallrepstrappen på babord side vekke, men et bilde tatt i 
Vadsø i 1939, viser tydelig at det igjen er på plass. Annar Berg Nilsen 
har fortalt til forfatteren at skipet hadde fallrepstrapper da han var 
byssegutt om bord våren 1940.

Omkring 1930 ble det gjort en forandring på rekken, da det ble mon-
tert hel skansekledning utfor lastelukene. Begrunnelsen er både na-
turlig og innlysende: De store mengdene med løsgods som ble svin-
get inn over rekken hadde lett for å hekte seg fast i rørrekken. Med 
en tett skansekledning ville man unngå dette. Det tidligste fotografiet 
som viser arrangementet er tatt sommeren 1930. (Se side 53)

Hestmanden deltok i slokkingen av en brann ved sildoljefabrikken 
på Borkenes i september 1928. Skipet lå tett opptil brannen og pøste 
vann med sine brannslanger. Varmeutviklingen var meget sterk, og 
kapteinen vurderte senere at riggen var blitt påført skade: 
«Maling paa baugen, dækshuse, formast og lossebom opblæret, og delvis av-
flakket. Forrig er svidd fra øverst til nederst, og maa ansees for helt svekket.»

Brannen står for øvrig omtalt i kapittel 4, Driften av skipet.

Om brannen i 1928 ikke var hovedårsaken, var den utvilsomt med-
virkende til at rederiet besluttet å foreta forandringer på løfteriggen 
om bord. Alt da skipet var nytt, ble det som vi vet tatt hensyn til øn-
sket om en tungløftrigg på Hestmanden. I første halvdel av 1930-åre-
ne, muligens i 1936, ble der montert nye mers oppe ved godset (vant-
festene) i begge master, der det før hadde vært ringbeslag for hanger-
ne til midtbommene. Tungløftbommen for 10 tonns løft ble rigget 
opp på formasten. Bommene på stormasten beholdt sin opprinnelige 
løftekapasitet. Alle bomhangerne ble flyttet opp til merset, og vante-
ne ble sjaklet oppunder.

På bildene fra Aker i 1936 og Vadsø i 1939 ser vi at midtbommen på 
stormasten var rigget av. Oppgraderingen til 10 tonn på midtbom-
men forut hadde tydeligvis også hatt en rasjonaliseringseffekt. 
Dessuten ser vi at der er montert to soler oppe i formasten.
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Fordekket fra 1911 til 1940



Da Hestmanden var rømt til England i 1940 og innlemmet i 
Nortraships flåte, ble det gjort en del tilpasninger til den nye situasjo-
nen. I 1942 ble det bygget opp slisker for redningsflåter på hver side 
av forluken, for sjøsetting i en håndvending. Senere ble det også byg-
get en krakk til en ekstra motorlivbåt på fordekket.

I fokkemasten ble det montert en jernleider. (Vevlingene var tatt 
vekk trolig ca. ti år tidligere.) I denne kunne man med letthet entre 
riggen og besiktige sperreballongen som skipet førte i konvoi. Den 
kunne trekkes ned, trolig med et lite spill, for etterfylling av gass (he-
lium) eller annet nødvendig vedlikeholdsarbeid.

Hvordan arrangementet med flåtene og sperreballongen var, kjenner 
vi ellers ikke til.

Utover stadig vedlikehold og reparasjon av ankerspillet og lossevin-
sjene, ble det ikke utført ombygginger av noe slag på fordekket i 
krigsårene. I mai 1941 ble toppen på den akterste masten brukket ned 
av et angripende tysk fly. Toppen var av furu og ble fornyet på verk-
sted, sammen med vantene og lanterneheisen. Ved en annen anled-
ning mistet skipet forre mastetopp under et uvær, ved at sperrebal-
longen slet seg.

Den meget omfattende ombyggingen og moderniseringen av 
Hestmanden i 1946-47 førte til en del forandringer på fordekket. De 
to sidehusene forut ble revet, nedgangskappen til mannskapsruffen 
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Dette bildet, tatt i Vadsø i 
1939, viser at stormasten nå 
bare har to bommer. Rekken 
har fått skansekledning utfor 
lastelukene, og fallrepet ligger 
langs rekken i forkant av over-
bygningen.
Foto: Arvid Efskin, i Bergens 
Sjøfartsmuseum.

Tiden under Nortraship

Ombyggingen i 1946-47 og 
tiden etter



likeså. Det gamle dekkshuset ble forlenget med tre spanterom i for-
kant. En ny nedgang til hoveddekket ble arrangert på styrbord side i 
huset. Kjøttskapet ble tatt i bruk som malerskap. Der ble lagt dekk i 
den gamle nedgangen i akterkant og innredet lanterneskap.

Aker utarbeidet en rekke arbeidstegninger for ombyggingen. En ar-
rangementstegning datert 10/7-46 viser det foreslåtte arrangementet. 
På denne tegningen er de to toaletthusene forut blitt stående, og 
dekkshuset med nedgang til hoveddekket er flyttet frem fra spant 81 
til spant 84. En annen arrangements/kapasitetstegning er derimot 
korrekt og trolig tegnet etter ombyggingen.

Det ble laget en  luke på 10 x 4 fot (305 x 122 cm) i spardekket like fo-
ran dekksoverbygningen. Luken førte ned til tonnasjebrønnen, som 
ble etablert i forbindelse med nedklassingen til «paragrafbåt». Skipet 
ble omklasset til åpen shelterdekker. Brønnen reduserte tonnasjen fra 
979 brt til 755 brt.

Ombyggingen til oljefyrte kjeler medførte at en del rørinstallasjoner 
ble ført opp til dekk: Bunkersrør, lufterør, rør for skumslukking osv. 
ble plassert langs utsiden av overbygningsskottet og i borde.

Lasteriggen ble fornyet. To nye sidebommer på fokkemasten økte 
løftekapasiteten forut fra 2 tonn på hver til 4 tonn på styrbord og 3 
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Tegning SFI nr 200.01.01b, 
AmV nr S.10668 Arrangement, 
og tegning SFI nr 200.01.01a, 
intet AmV-nr, kapasitetstegning 
1947.

Akers forslag til nytt arrange-
ment for Hestmanden. På pro-
filtegningen ser vi sidehuset 
forut, som var foreslått bevart.
Tegning i NVSK-arkivet i Norsk 
Sjøfartsmuseum



tonn på babord.  Tungløftbommen på 10 tonn ble beholdt. På stor-
masten ble det rigget to nye og 9,3 meter lange bommer på henholds-
vis 3 tonn (styrbord) og 4 tonn (babord).

Høvding kjøpte i 1956 det svenske lastedampskipet Iberia på 1400 brt 
fra rederiet Svenska Lloyd. Det var bygget i 1903 på Lindholmens 
Verkstads Ab i Gøteborg, og Høvding planla å bruke det som ber-
gings- og verkstedsskip. I februar 1957 lå Hestmanden fortøyd ved 
siden av Iberia ved Høvding-anlegget i Sandnesvågen. Etter nesten 
femti års hard tjeneste, utallige reparasjoner og overhalinger, var ti-
den over for Laxevaag-ankerspillet fra 1911. Maskinrapporten fra 
disse dagene forteller at det gamle spillet ble tatt i land og  spillet på 
Iberia demontert og løftet om bord i Hestmanden. 

Spillet var produsert av Clark Chapman Ltd., Gateshead on Tyne, 
England. Det ble rengjort og overhalt, og folk fra Sandnessjøen Slip 
monterte spillet provisorisk.

Iberia slet seg senere på året i en storm, rekte på land og sank i 
Meisfjorden.

Men det var ikke bare ankerspillet som ble flyttet over fra Iberia. 
Også to anker og kjettingene fikk en ny tilværelse på Hestmanden. 
Begge anker var av Halls stockless-type (patentanker) på 1680 kilo, 
produsert av Kockums Verkstad i Malmø i 1941. Det fulgte med 
Lloyds-sertifikat på begge. Studlink- (stolpe-)kjettingene var satt 
sammen av lengder fra flere stålverk. Den eldste delen var fra 1924, i 
følge fem sertifikat fra Lloyds og Bureau Veritas som fulgte med  fra 
Iberia.

I dokk på Nylands verksted i mai 1957 ble ankerspillet montert per-
manent.

Høvding foretok en del installasjoner på dekk for å tilpasse skipet til 
bergingsarbeid. Det ble montert et batteri med gamle torpedolege-
mer som fungerte som lufttanker for dykkerne. Kompressorer og en 
trykktank ble også satt om bord.

I april 1963 lå Vegafjord i opplag i Meisfjord. Skipet var fremdeles 
ikke tatt ut av virksomhet. Maskinbesetningen drev med forskjellig 
vedlikehold og reparasjonsarbeid om bord. Den gamle capstan’en på 
akterdekket ble demontert og levert til Høvdings lager i 
Sandnessjøen. En ny Pusnes-capstan ble satt om bord. Boltehullene 
for den gamle capstan’en ble plugget og fylt med tjære.

Dette var trolig den siste forandringen som ble gjort på spardekket 
før skipet ble lagt opp for godt.
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10 Båtdekket og broen

Som spardekket var båtdekket konstruert av «…godt tørrede, udsøgte, 
mest mulig kvistefrie ahlfuruplanker efter Veritas regler», dvs. 2 ¾ x 5 
tommer (70 x 125 mm). Plankene lå på dekksbjelker av vinkeljern, 
med samme bjelkebukt som på spardekket. En strekkplate eller skan-
dekksplate løp langs dekkets ytterkanter. Dekksbjelkene var festet til 
denne platen og til overkanten av sidehusene på spardekket. Mot 
maskincasingen var bjelkene festet med doble lugs - vinkler av vin-
keljern, smidd i 90 grader. Aktenfor sidehusene var dekket båret av 
jernstøtter fra spardekket. 

«Under kanten af baaddækket og skandækspladen sættes jernvinkel. Over 
skandæksplanken sættes en vandtæt list af pitch pine udtilbords rundt hele 
baaddækket. Spylgatsrør 2’’ diam. fra baaddæk til rendesten paa spardæk og 
med rister over rørenes munding. 2 rør paa hver side. Baaddækskanten be-
slaaes pent for kulindtag. Over løsgrind i rækværket paa spardæk sættes un-
der kanten af baaddækket 1 øiebolt eller sjakkel paa hver side for indhuking 
af talje for indløfting af landgang. En liden talje med jernblokke leveres.»
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Tegning SFI nr 253.10, LM&J 
nr 59 Promenade Dæk

Det øverste dekket hadde flere 
navn. Arrangementstegningen 
kaller det båtdekk, men kon-
struksjonstegningen benevner 
det promenadedekk. Sistnevn-
te viser her dekksbjelkenes 
plassering.
Tegning i Laksevåg kulturhisto-
riske forening.



10.1 Arrangement

Båtdekket var arrangert med maskinskylight, skorstein og brohus 
langs midten, livbåter i daviter på hver side og tre livbeltekasser 
langs rekken helt akter. 

Livbeltekassene var av teak, «…passende brede og høie til at sidde 
paa…» og «… saamange som behøves for at rumme det nødvendige antal 
livbelter. Laaget paa disse kasser gjøres i en bordbredde pent forarbeidet og 
med galv. hængsler og jernbeslag.»

Dampskipene var alltid utstyrt med brannpøser. De var av furu eller 
eik og sto plassert i en pøserekke av tre eller jern, ofte på båtdekket. 
Pøsene var fylt med sand.

Hestmanden hadde brannpøser, men verken tegningene, byggebe-
skrivelsen eller bilder forteller oss hvor de sto plassert. På andre skip 
bygget ved Laxeavaags var de plassert på båtdekket.

Skipet hadde ikke bare to livbåter i 1911, som arrangementstegnin-
gen viser, men tre, dersom vi skal tro spesifikasjonen:
«1 alm. livbaad 22’ x 6’6’’ x 2’6’ om styrbord og om babord en klafbaad med 
seildugs overdel (collapsible) af Engelhardts patent 18’ x 6’5’’ x 2’8’’ samt 
en alm. Trondhejmsbygget 16 fods travaljebaad opsat paa stole over klafbaa-
den. Samtlige baade af træ. Alle udstyret efter forskrifterne for oversøisk 
fart. Træflager eller pressenninger efter bestillerens valg.
For alle baade alm. davider vandtætte gjennom baaddæk. Alla davider baade, 
stole og kraber gjørs efter forskrifterne og alle davider med patenttaljer og lø-
bere af bedste sort manilla og med fuldt udstyr forøvrigt.»

I tegningsmaterialet for skipet finner vi bare tegninger av babords 
daviter. De var øyensynlig høyere enn de til styrbord, for tegningen 
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Arrangementet på båtdekket ga 
anledning til å føre lett dekk-
slast. Tomtønner og halmballer 
var vanlig last, som flere bilder 
viser oss.



viser den spesifiserte Engelhardt klaffbåten, som ligger plassert un-
der «trondhjemmeren». Sistnevnte var betegnelsen på en sterkbyg-
get, tverrhekket travaljebåt. Typen ble helt opp til i våre dager mye 
brukt av Kystverket ved kai- og moloarbeider langs kysten. 

Underlig nok er båttypen og betegnelsen ukjent for sjøfartsmuseene 
våre.

Om Hestmanden virkelig hadde en Engelhardt-båt, vet vi ikke. Vi 
kan ikke se at den opptrer på bilder av skipet. Korrespondansen fra 
byggeperioden sier heller ikke noe om saken. Kanskje var den sam-
menklappelige livbåten et forslag fra byggeverkstedet, som nok var 
godt kjent med båtens suksess? Spørsmålet om Hestmanden virkelig 
hadde en Engelhardt-båt i 1911, må derfor stå ubesvart.

De mange dekksdagbøkene som er bevart fra skipets aktive liv fortel-
ler at det ofte var plassert store mengder lett gods på båtdekket. 
Spesielt emballasje til fiskeindustrien som tønner og kasser var van-
lig, men også baller med halm eller høy. Det vises i denne sammen-
heng til kapittel 4, Driften av Hestmanden.

Forut på båtdekket var der adkomst til broen via en trapp på babord 
side. Trappeåpningen alternerte som kulltrakt ved bunkring. En trap-
peåpning til styrbord helt akterut ga tilkomst til det store, frie dekk-
sarealet akter, bare brutt av et høyt, slankt skorsteinsrør fra ovnen i 1. 
plass salong. Helt ute på hekken sto en flaggstang i furu med forgylt 
knapp. Like ved flaggspillet var akterlanternen plassert, opphengt i 
et jernbeslag. En flaggkasse i teak var festet til jernrekken, like til ba-
bord for stangen.

Rundt hele akterdekket gikk en jernrekke, avsluttet ved davitene for 
livbåtene:
«…Paa baaddæk og rundt opgange galvaniserede solide smedede septere, 
rørstænger igjennem samt med fornødne skraastrævere, toprække af facon-
bulb af passende dimensjon, høide og antal af stænger efter sjøkontrollen.»
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Valdemar Engelhardt og Engelhardt-båten

Den danske kapteinen Valdemar Engelhardt (1858-1931) 
konstruerte like før hundreårsskiftet en sammenleggbar, 
selvlensende livbåttype. Båten ble etter noen år godkjent 
av det britiske Board of Trade som en «section A»-båt og 
dermed sidestilt med tradisjonelle, åpne livbåter.

«Haandbog i praktisk sømandsskab» av Jens Kusk 
Jensen bringer for øvrig en skisse og en detaljert beskri-
velse av «The Engelhardt collapsible Lifeboat».

Engelhardt startet sitt eget selskap, The Engelhardt 
Collapsible Life-Boat Co. og etablerte byggeverksted i 
Tuborg-havnen i København. Senere ble det etablert byg-
geverft både i England og USA.

Etter flere større skipsulykker (bl.a. med Titanic, 
Lusitania, Carpatia, Europa) der Engelhardt-båter hadde 
vist sin overlegenhet, ble de et vanlig syn om bord i både 
sivile og militære skip verden over.

Båtene ble bygget i størrelser fra 18 til 27 fot. En båt på 
27 fot var godkjent for 47 personer. De besto av en pon-
tong, dobbel diagonalbygget av eik med mellomliggende 
vanntett seilduk. Skroget var forsynt med langskipsskott 
og vanntett dekk og var fylt med kapok. Langs esingen 
var det festet sammenfoldelige sider av seilduk. Når disse 
ble hevet, falt toftene på plass og låste sidene ved hjelp 
av knær. En ringtofte stivet av overdelen. Rundt skroget 
lå en fender fylt med kapok, som både beskyttet og gjor-
de det mulig for en person å borde båten liggende i sjøen. 
Den kunne ros og hadde vanntette bokser for nødprovi-
ant. 

Ansgar los, Andenes, til forfat-
teren november 1996.



Maskinskylightet sto på en 6 tommer høy jernsokkel omtrent midt på 
dekket. Foran, og som en forlengelse av skylightet, lå en stålplate 
som skorsteinen og lufterørene til kjelerommet var ført gjennom:
«Maskinskylight af jern, passende høit, med løftbare luger og runde glas. 
Løftegreier af galv. jern.»
«Paa top af maskin- & kjedelcasing og rundt skorstenen lægges plade med 
saa store aabninger som mulig for ventilation - og over aabningerne rister 
med hængslede lette luger af jern.»

Tegningen viser ikke særlig mange detaljer av dette arrangementet. I 
spesifikasjonen er dette avsnittet markert med penn av byggeverftet, 
trolig fordi arrangementet krevde spesiell oppmerksomhet fra skips-
byggernes side.
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Selv fullastet lå dekket/dørken over vannlinjen, slik at den 
var selvlensende. Den kunne settes ut fra daviter eller 
lempes utpå, og ville flyte opp om skipet gikk ned.

Båtene var som regel hvitmalte. Et skjul eller telt av rød 
seilduk kunne slås opp til beskyttelse og for å lette opp-
dagelsen i opprørt sjø.

Rederiene så mange fordeler ved Engelhardt-båtene. På 
de store atlanterhavsdamperne knep det med plassen for 
tradisjonelle livbåter. To Engelhardt-livbåter plassert oppå 
hverandre opptok samme dekksarealet som én vanlig.

Direktøren for det amerikanske rederiet White Star ble 
reddet i en Engelhardt-livbåt da Titanic gikk ned i 1910. 
Straks han var kommet i land bestilte han alle livbåtene 
som var under bygging.

Den danske kaptein Møller på Europa som sank i 
Nordsjøen i 1918, overlevde også i en Engelhardt-båt. 
Skipsreder A. P. Møller bestemte derfor at alle rederiets 
skip skulle ha en slik båt om bord.

Foruten en rekke danske fergerederier, brukte den dan-
ske marine i mange år Engelhardt-livbåter.

I Norge ble båten fremvist i sjøfartskretser i 1904. Flere 
prøver ble gjort med en båt, med stor suksess. Det over-
rasker derfor ikke om Vesteraalske virkelig realiserte for-
slaget om å plassere en Engelhardt-båt om bord på 
Hestmanden, som både spesifikasjonen og davittegnin-
gen viser.

(Kildehenvisninger bakerst i rapporten.)

Denne tegningen, hentet fra Jens Kusk Jensens bok «Haandbog i praktisk 
Sømandsskab», viser Engelhardt-båtens konstruksjonsdetaljer. Boken beskriver 
dessuten i ord detaljenes funksjon og konstruksjonens fortrinn i forhold til tradisjonelt 
byggete livbåter.



Der fins en tegning av maskinskylightet og en av et tilhørende beslag 

Men vi har ingen dokumentasjon av det omtalte ventilasjonsarrange-
mentet. Fra en dagboksutskrift fra 1943 kan vi slutte at der var venti-
lasjonsrister rundt skorsteinen. Disse kunne dekkes til med lemmer .

Skorsteinen var, teknisk sett, en del av kjelen og ble beskrevet slik i 
maskinspesifikasjonen:
«Skorsten med selskabets mærke, af passende dimensioner for god træk og 
bygget af ¼’’ plade. Kapsel og krave anbringes om skorstenen. Paa toppen 
jernblokke for opheisning af stol. Skorstenen stages forsvarlig med wire og 
strækskruer. Den forsynes med spjæld der kan reguleres fra fyrpladsen. 
Leider i forkant af skorstenen.»

Laxevaags fremstilte alltid byggetegninger for skorsteinene, men vi 
har ikke funnet en slik tegning for Hestmanden. Det er derfor fra 
profiltegningen vi må ta hovedmålene. Denne viser en skorstein med 
en utvendig diameter på ca 140 cm, høyde fra båtdekk på ca 750 cm, 
og den logget om lag 5 tommer (12,5 cm) akterover fra rot til topp. 
(Skorsteiners helling rettet seg som regel etter mastene.)

Skorsteinen var dobbel, i hvert fall til et stykke over båtdekket. Dette 
skulle hindre at skorsteinen ble avkjølt og mistet trekken, og samti-
dig unngikk man at malingen ble svidd. Ved dekk hadde den trolig 
en vannfallskrage, og øverst var den forsynt med en krage av halv-
rundt jern.

Langs forkanten løp et damprør fra sikkerhetsventilene og et tynt rør 
opp til en trestemt dampfløyte. En smal jernleider gikk langs forkan-
ten, til styrbord for rørene. Innvendig hadde skorsteinen trolig stig-
trinn for å forenkle vedlikeholdet. Den ble holdt på plass av kryssete 
barduner. Disse var hekset til øyebolter i skorsteinstoppen. Ved dekk 
var de enten festet med strekkfisker eller kauser med sytau.

På begge sider og i akterkant av skorsteinen sto to 20’’ vide, sortmal-
te ventilasjonsrør i jern som skaffet friskluft til fyrplassen. De sto på 
krager nede på maskinristen på spardekket og var utstyrt med en 
tannring, slik at de kunne dreies etter vinden ved hjelp av en sveiv.

Inne i begge rørene var det arrangert askeheis: Fra risten ved inn-
gangsdøren på spardekket kunne fulle askepøser i jern sveives opp 
fra fyrplassen og tas ut gjennom dører i lufterørene. En askerenne 
kunne rigges opp fra døren og overbord for lettvint tømming.

10.2 Broen

Foran skorsteinen sto et dekkshus i tre og kommandobroen:
«Paa kommandobro og agterover bygges hus af furutræ. I dette hus bliver 
styrehus og bestiklugar.»
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Tegninger SFI nr 516.01, LM&J 
nr 29 Maskinskylight og

tegning SFI nr 516.01A, LM&J 
nr 29 Detalj Maskinskylight.



«…Styrehuset faar 3 store vinduer i forkant til at aabne samt vinduer og 
dør paa hver side. Taget paa dette hus gjøers af 2½’’ planker og drives. 
Langs tagets yderkant sættes trælist og indenfor denne paa laveste punkt 
blyrør i taget og 1½’’ jernrør til dæk for vandafløb. Rundt taget opsættes 
rækværk af septere med gjennemgaaende skruer og gjennem septerne 2 rør-
stænger. Trappe opsættes. Seilduksbetræk.»
«Kommandobroskjerm af teak, 4’-3’’ høi i front og paa siderne. Galv. septere 
i tilstrækkelig antal, med labber oppe og nede, midterste septere forenfor 
kompasset gjøres af metal. Toppstykke af teak og i forkant af dette (i front) et 
bret (vindbord) af teak 8 à 9’’ bredt, med midtstykke hængslet for at slaa ind.
Seil tvers over broen og i hjørnerne med septere opsættes.
Døre for udsætning af lanterner med solide metalhængsler og slaaer. Galv. 
septere paa dærene for ophængning af lanterner og forøvrigt efter reglerne.
Paa kanten af broen eller forkant af styrehuset opsættes en mindre signal-
klokke.
En stor signalkokke med ren klang og med skibets navn og aarstal indhug-
get, opsættes paa kappen forud, begge i smukke galjer.
Stor dampfløite med træstemt tone og øieblikkelig klar lyd. Haandtag med 
snor af wire gjennem fastsat ring paa forkant af styrehuset.»

Selve huset var bygget med profilerte hjørnestolper, ramtrær og fyl-
lingspanel, alt plassert på en sokkel oppå dekket. Mens arrangement-
stegningen ikke gir oss mange detaljer, er innredningstegningen be-
dre i så måte. Den viser et styrehus, 9 fot 6 tommer bredt og 10 fot 
langt (290 cm x 305 cm) med en skyvedør med vindu på hver side. 
Bestikklugaren målte 6 fot (180 cm) i lengden og 9 fot 6 tommer (290 
cm) i bredden. Den hadde knappestoppet sofa, trolig VDS’ blå ull-
trekk, i akterkant med et skap til babord, bordplate på skottet mot 
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Innredningstegningen (SFI nr 
253.01, LM&J nr 35) viser oss 
et trangt styrehus med plass til 
dampstyremaskinen med rat-
tet, styrekompasset og ror-
gjengeren.
I bestikklugaren var der ikke 
bord til å legge ut sjøkart i full 
størrelse, bare et smalt bord 
for et kart på rull.



styrehuset og en servant til babord. Bestikken hadde vindu midt på 
styrbord vegg. Inngangsdøren var til babord, med vindu forenfor. 
Gjennom både styrehuset og bestikklugaren gikk ventilasjonskanaler 
som var ført opp fra korridorene på hoveddekket. Disse var avsluttet 
i form av lyrer en drøy meter over styrehustaket. Bestikklugaren 
hadde trolig avlufting gjennom en liten paddehattventil i taket. 
Dampen fra styremaskinen ble luftet ut gjennom åpne styrehusvin-
duer og -dører.

En jernrekke løp rundt hele styrehustaket. Med høye dekkslaster vil-
le navigasjonsplassen på taket trolig bli brukt ofte, og derfor ble det 
spesifisert at jernrekken skulle ha seildukstrekk for å bryte vindtrek-
ken.

Kommandobroskjermen på underbroen var arrangert med fasete, 
smale teakbord festet til jern- og messingseptere. Messingsepterne 
sto plassert midtskips, foran kompasset for å redusere deviasjonen 
(lokal misvisning fra magnetiske felt i nærheten av kompasset). På 
septerne lå en avrundet topprekke i teak. Bilder viser at broklednin-
gen i nyere tid ikke strakk seg så langt akterover som arrangement-
stegningen viser.

Korte septere, 30 til 40 cm høye, var skrudd til topprekken. Til disse 
var det lisset stormseil - skjermer av seilduk - for vindbeskyttelse. 
Arrangementet gikk ut i borde på begge sider og trolig også et lite 
stykke akterover.

Kommandobroen var adskilt fra båtdekket med tverrskips skanse-
kledning og rekker i akterkant av styrehusdørene. Porter i begge rek-
kene ga adgang til broen.

Spesifikasjonen beskrev også innredning og utstyr i styrehuset og be-
stikken:
«I styrehuset paa væg opsættes i kasse med laas for et stort godt skibsuhr 
med glasdør og med stilbar viser indenfor glasset. Et stort godt Lord 
Kelwins kompas af norsk fabrikat og et mindre standard kompas. Begge op-
sat i nathus og korrigerede. Desuden en reserve rose. Alle med certificater og 
godkjendt af skibskontrollen. Under taget i styrehuset placeres i lange ege-
malede blikbeholdere skibets fyrværkerisager.
En større økse placeres paa væg i styrehuset.
Bestiklugar med sofa, bord, vaskeservant og skab, under bordet skuffer. 
Bordplade, servantplade og karaffelhylde af mahogny. Efter anvisning op-
sættes rækker eller hylder undet taget for opbevaring af karter.»

I 1911 hadde Hestmanden et hovedkompass (standardkompass) og 
et styrekompass. Hovedkompasset var trolig luftfylt, konstruert etter 
lord Kelvins system*). Styrekompassene var fylt med sprit. 

I tillegg fantes et løst reservekompass i en liten kasse, og en reserve-
rose til hovedkompasset. Mens hovedkompasset sto plassert på sty-
rehustaket, var styrekompasset plassert foran rattet nede på broen.
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Kompasser

*) Kelvin, lord. Egentlig 
William Thomson, engelsk fy-
siker (1824-1907). Gjennom 
årelange studier utviklet lord 
Kelvin luftkompasset til det 
nesten fullkomne. Hans kom-
passrose har åtte tynne mag-
netnåler av 5 til 8 cm lengde, 
spent opp i et trådnett som er 
festet til selve skiven. For 
minst mulig friksjon balanserer 
rosen på en dupp med en hard 
edelsten. Edelstenen balanse-
rer på en iridiumnål i sentrum 
av kompassbollen. Rosen vei-
er bare ca. 30 gram.



Det var optikus J. C. Krohn & Søn A/S  i Bergen som leverte naviga-
sjonsutstyret til Hestmanden. Til en kostnad på kr 921,- utførte firma-
et optikusarbeid om bord. Dette omfattet trolig montering og korrige-
ring av hovedkompasset på styrehustaket og styrekompasset i styre-
huset. Standard navigasjonsutstyr omfattet kanskje også peileskive, 
kronometer og kikkert. Natthusene på Krohns hovedkompasser had-
de lokk fremme og bak, slik at en kunne ta peilinger direkte på rosen.

Det er bevart to kompasstativ med kompasser og natthus fra skipet. 
Begge stativene er merket med produsentens navn, Optikus Krohn, 
Bergen. Hovedkompassets merkeskilt har innstøpt fabrikasjonsnum-
mer 415 (?), styrekompasset nummer 417. En varekatalog fra firmaet 
fra 1917 viser kompasstypene som firmaet leverte på denne tiden. 
Illustrasjonene og det bevarte utstyret er meget like.

Mens styrekompasset i det bevarte stativet er et Krohn-kompass, er 
hovedkompasset et Neptun-kompass. Neptun ble produsert av 
Iversens Kompassfabrik i Trondheim. Det gamle luftkompasset har alt-
så på et tidspunkt blitt skiftet ut til fordel for et med sprit.

Alle kompasser som er gjenstand for Skipskontrollens tilsyn, blir 
merket ved hver optikerkontroll ved at kontrolldatoen blir inngra-
vert i glasset. Det skal derfor være mulig å datere kompassene som er 
bevart fra skipet. Det foreløpig eneste kompassertifikatet vi kjenner 
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Laxevaags Maskin- & 
Jernskibsbyggeri, Kassabok, 

Ms 26/a V/3,  Bergens 
Sjøfartsmuseum.

Hovedkompass (t. v.) og styre-
kompass fra J. C. Krohn & Søn 
i Bergen. Begge stammer fra 
Hestmanden. Om stativene og 
natthusene er opprinnelige, er 
kompassene trolig blitt fornyet.
Foto: Bredalsholmen dokk og 
fartøyvernsenter



til for Hestmanden er fra 1962.

Av øvrig utstyr på broen kan vi finne en del detaljer i spesifikasjo-
nens siste del «Inventarium til skibet». Vi vet naturlig nok ikke hvor 
utstyret var plassert, men noe av det kan ha hatt sin plass i bestikklu-
garen:
«1 lodline 100 favne, 1 lodline 50 favne, 1 sværlod, 1 haandlod, 1 logline 
med snelle, flyndre og glas, 1 patentlog med line (Walkers patent til at læse 
af paa rækken), 1 patent loddeapparat (Thomsons), 1 god natkikkert».

Hestmanden ble styrt ved hjelp av en dampdrevet styremaskin av 
Laxevaags eget fabrikat. Verkstedet leverte dem i flere størrelser, 
både stående og liggende utgaver, og ble beskrevet slik:
«DAMPSTYREAPPARAT i styrehus paa broen, tilstrækkelig stort til at 
drive roret let helt i bord under fuld fart, af Laxevaags fabrikat- for haand & 
dampstyring. Paa dekket om apparatet lægges fodrist af pitchpine. Rat for 
dampstyring anbringes ogsaa paa styrehusets tag.
Rorledning solid med prøvet kjætting og stænger - indkapslet ledning. Hvor 
bestilleren anser nødvendig, lægges kjættingen i rør. Forøvrigt med tilstræk-
kelig antal lederuller, blokke, indkortingsskruer og buffere, samt rende af 
jern for buffer og tversover dækket paa broen af ¼’’ jernplade mellem 3’’ 
vinkler.»

Styremaskinen sto plassert mot akterskottet i styrehuset. På hver side 
av maskinen lå fotrister av pitch pine, oppbygget fra dørken for å gi 
plass til styrekjettingene som løp under og ut i borde på hver side.

Styremaskinen ble manøvrert ved hjelp av et lite messingratt som sto 
i forbindelse med styreventiler på maskinen. På en felles aksling sto 
også et stort nødratt i teak. Dermed kunne kjettingkabularet i maski-
nen dreies med håndkraft, dersom damptrykket forsvant.

En av informantene, Trygve Bendiksen, har uttalt at i hans tid om 
bord  ble ikke dampstyremaskinen brukt. Maskinen laget så mye 
støy at roret ble manøvrert ved hjelp av det store trerattet. bare under 
manøvrering til og fra kai ble dampkraften benyttet.

Opp mot frontglassene i styrehuset sto styrekompasset i stativ med 
natthus. Om der var en eller to svartelegrafer til maskinen på under-
broen, f. eks. en på hver side, vet vi ikke. Trolig var der bare én, plas-
sert inne i styrehuset, og dessuten et talerør i messing for kommuni-
kasjon mellom bro og maskinmanøverplass.

Om Hestmanden ikke kunne kalles et vakkert skip, hadde konstruk-
tørene helt tydelig sine estetiske læresetninger i bakhodet da man 
trakk linjene for skipet i 1910. Overbygningen raget ikke høyere over 
havflaten enn man syntes nødvendig. Derfor var skipet utstyrt med 
en ekstra styreposisjon på styrehustaket.

En overføringsaksling førte opp til styrehustaket, der det var plassert 
en søyle med ratt. Rattsøylen, eller Colonne, som den kaltes i 1911, var 
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Dyploddeapparat fra Dobbie 
McInnes Ltd. i Glasgow, og 
ikke Thomsons, som spesifika-
sjonen sa. Muligens er appara-
tet derfor ikke det originale.
Foto: Bredalsholmen

Trygve Bendiksen i samtale 
med dokumentasjonsleder 
Klaus Olesen, Bredalsholmen, 
april 1997.

Hestmandens nødratt fra 
1911.
Foto: Bredalsholmen.



i støpejern og messing. På fronten hadde den en rorindikator i form 
av en pil som beveget seg ved hjelp av en skrueaksling i søylen.

I tillegg var der en svartelegraf og et talerør til maskineriet, begge tr-
olig plassert ute til styrbord. Der var adgang til styrehustaket via en 
leider på babord side av akterskottet på bestikklugaren.

Selv om reparasjonene ved Trondhjems mek. Værksted sommeren 
1915 i hovedsak dreide seg om skrog og kullbakser, ble det også ut-
ført en meget iøynefallende forandring av skipets profil: Skorsteinen 
ble forlenget.
«…Skorstenen forlænget 4 fot samt opflytning av skorsteinsmerket…»

Gjennom dette utdraget fra journalen kan vi utlede at VDS hadde et 
ønske om å forbedre maskineriets ytelse. En høyere skorstein hadde 
ikke med estetikk å gjøre; en høyere skorstein ga bedre trekk og der-
med høyere brenntemperatur i fyrgangene. Dette resulterte i en mer 
fullstendig forbrenning, og med dette en bedre utnyttelse av kullet.

Den øvre broen var trolig oftere i bruk enn den nedre. Hestmanden 
førte ofte høye dekkslaster, som gjorde det nødvendig å manøvrere 
skipet fra øverste etasje. Når stevnen raget fem meter over havflaten 
og dørken i styrehuset lå 20 cm lavere enn dette, var det ikke godt å 
se hva som befant seg forut i leden. Navigasjonsplassen på den øvre 
broen lå 220 cm høyere og ga et bedre oversyn.

Derfor var det ikke unaturlig at det ble bygget en ny bestikklugar 
oppå styrehuset/bestikken fra 1911. Noen vintersesonger på norske-
kysten hadde gitt erfaringer gode nok til at rederiet imøtekom ønsket 
om en bestikk i umiddelbar nærhet til rormannsplassen på øvre 
dekk.

Arrangements- og kapasitetstegningen som ble utarbeidet etter om-
byggingen i 1915 (tegning SFI nr 200.01) viser den nye bestikklugaren 
bare i profil. Med en målestokk på 1/16’’ = 1 fot (1:192) vil mål som 
tas på tegningen nødvendigvis bli omtrentlige. Bestikken måles til en 
lengde på ca 155 cm. Men den var nok minst like lang som lugaren 
på nedre bro, altså ca. 180 cm. Lugaren sto innenfor jernrekken fra 
1911, noe vi ser tydelig på et bilde fra verkstedsoppholdet på Aker i 
1936; rekken i akterkant og på babord side kan tydelig ses. Bredden 
på bestikklugaren ble med dette begrenset til ca. 280 cm.

Bestikken ble bygget i furu på en faset sokkel eller kravell. Den ble 
satt sammen av fasete ramtrær og glatte fyllingspaneler, lik dørene 
ellers om bord. Fronten og bakveggen var delt i to høye fyllinger.
Der var to vinduer i babord side, men ikke foran og akter. 
Inngangsdøren var til styrbord, kanskje med et vindu ved siden av.

Taket hadde et beskjedent overheng og var trolig av pløyde bord 
med seilduksbelegg. En krålist klemte fast seilduken oppe under ta-
ket. En skipsklokke var montert i en galje på bestikktaket, litt til styr-
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Synlig på foto av skipet ved 
Akers mek. Verksted ca. 1930. 

Foto i Norsk Sjøfartsmusem

Ombyggingen i 1915

Maskintelegraf fra 1911.
Foto: Bredalsholmen.

Engelske Walkers velkjente 
«Cherub» slepelogg hørte til 
Hestmandens opprinnelige 
navigasjonsutstyr.
Foto: Bredalsholmen.



bord for rattsøylen. De to lufterørene fra korridorene på hoveddek-
ket, som munnet ut over bestikktaket, ser vi derimot ikke spor av.

Det ble arrangert en relativt smal toppbro oppå det opprinnelige sty-
rehuset/bestikken. Den hvilte på jernbjelker som gikk fra borde til 
borde. De ytre dimensjonene fulgte antakelig den opprinnelige broen 
på dekket under.

Bestikken hadde som nevnt ovenfor inngang på styrbord side, og 
derfor måtte brodekket på denne siden være tilpasset adgang til den-
ne døren. En trapp må ha ført opp til toppbroen.

Et bilde fra ca. 1918 (i Rolf Martinsens eie) viser Hestmandens beset-
ning plassert ved maskinskylightet. Til høyre i bildet skimtes en 
tversgående bjelke og et rekkesepter i jern. Dette kan være akterkan-
ten av toppbroen på styrbord side, som strakk seg akterover langs 
bestikktaket.

Andre bilder viser at den nye broen var kledd rund baut med hvit-
malt stormseilduk, spent fast til septere av tre eller jern. Seilduks-
fronten strakk seg opp til omkring 160 - 170 cm over dekk. Duken 
kunne slakkes ned for å gi fri sikt for småvokste rormenn. På aktersi-
den av broen var det hengt opp livredningsringer i seilduksstropper.

Det foreligger for øvrig flere bilder som viser de arrangementsmessi-
ge forandringene på broen. Men felles for dem alle, er at de viser ski-
pets babord side. Vi har derfor ingen bilder som viser broarrange-
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Mannskapet på Hestmanden i 
1918. Bildet kunne vært tatt på 
nær sagt et hvilket som helst 
dampskip, som bare skaper 
rammen om selve bildets bud-
skap. Men enkelte detaljer er 
likevel til nytte i dokumentasjo-
nen.
Foto i Rolf Martinsens eie.
(Bergens Sjøfartsmuseum)



mentet på styrbord side i perioden 1915 til ca. 1935. 

Bilder av skipet viser at Hestmanden, i hvert fall i perioder, hadde tre 
båter på båtdekket. Et bilde tatt i Kristania før 1925 viser en tverrhek-
ket båt - travaljebåten - hukket i utsvingete daviter på babord side. 
Innenfor skimter vi en vanlig livbåt i krabber på dekk. Et samtidig 
bilde (ukjent kilde) viser bare en tradisjonell livbåt med presenning i 
krabber på dekk. Et bilde tatt på Akers mek. verksted våren 1936 vi-
ser babords livbåt i krabber. Over denne henger en mindre, hekkbyg-
get travaljebåt, trolig «trondhjemmeren», i davitene. Altså et arrange-
ment identisk med bildet fra Kristiania omkring 1925.

Dagboksopplysninger fra et verkstedsopphold på Laksevåg i juni 
1927 gir oss en interessant opplysning vedrørende bestikkhuset. Da 
ble nemlig akterskottet skiftet, og det var i jern. Skottet sto tett opp 
mot skorsteinen, som tross dobbel konstruksjon avga en del varme. 
Men i spesifikasjonen fra 1911 ble det opplyst at bestikkhuset skulle 
være i furu. Kanskje var akterskottet beslått med en jernplate for å 
beskytte treverket mot den sterke strålevarmen, eller så var hele skot-
tet i jern. Vi vet ikke mer om saken.

Omkring 1930 ble det på ny gjort forandringer i broarrangementet. 
Det ble bygget sidehus på hver side, så kaptein og los kunne stå i le. 
På et bilde av skipet ved kai i Oslo sommeren 1930, ser vi at sidehu-
sene er på plass.
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Engelhardt-livbåt eller ikke? 
Davitene på babord side var 
bygget ekstra lange for å gi 
plass for en klaffbåt og en tra-
valjebåt. Men på bilder ser vi 
en vanlig klinkbygget speilbåt 
og den før omtalte trondhjem-
meren henge i davitene.
Tegning i Laksevåg kultur-
historiske forening.

Gjersøe-samlingen, Norsk 
Sjøfartsmuseum;
Jon Schrøder og

Aker-bilde i Norsk 
Sjøfartsmuseum.

Forandringer etter 1930



Den nedre delen av veggene i sidehusene besto av seilduksklednin-
gen fra 1915, og derfra og opp var de av tre. Side- og akterveggene 
var delt opp i flate fyllinger, viser et bilde tatt på Aker i 1936.

Husene var lukket på tre sider, men åpne inn mot senterlinjen. De 
hadde to vinduer i front, ett på siden og ett akter, alle trolig hengslet i 
overkant, slik at de kunne svinges inn og henges fast oppunder taket. 
For øvrig var slike hus vanlige å se på flere av VDS sine hurtigrute-
skip på denne tiden.

En kikkertkasse var plassert i hvert sidehus. 

Annar Berg-Nilsen har uttalt at 

«…Styrehuset på båtdekket ble ikke brukt. Det var påbygd en toppbro av 
tre med bestikk, maskintelegraf, kompass og ratt, så all manøvrering fore-
gikk derfra.»
(Brev til Georg Jensen/NVSK i oktober 1994)

Der ble tatt noen få bilder av Hestmanden da skipet lå på Akers mek. 
verksted våren 1936. Bildene er alle tatt på babord side og fra vinkler 
som ikke avslører noe om trappearrangementet opp til toppbroen.

Ett av bildene viser hekken og båtdekket. Mellom ventilrørene skim-
tes en sylinderformet, sortmalt jern- eller ståltank. Den opptrer bare 
på dette bildet, og vi kjenner ikke til tankens funksjon. Kanskje er det 
en falltrykktank for spylevann til klosettene, eller en oljetank for mas-
kineriet?
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Kasse med plass for to kikker-
ter, for oppheng på skott. Ola 
Fykse har i intervju med
forfatteren  i februar 1997 for-
talt at der var slike kasser i si-
dehusene på toppbroen.
Foto: Bredalsholmen

Dette bildet fra Aker i 1936 gir 
oss et vell av detaljopplysnin-
ger om arrangementet på båt-
dekket, broen og sidehusene.
Foto i Norsk Sjøfartsmuseum.



En annen interessant detalj er kurvstolene (wienerstolene) på båtdek-
ket. Bildet viser minst fire slike. Vi ser også den før omtalte travalje-
båten (trondhjemmeren) i davitene på babord side. Den står i krabber 
oppå livbåten og er sjaklet til et eget sett blokker i davitene. Livbåten 
har trelemmer i stedet for presenning, for å bære vekten av travalje-
båten. Styrbord livbåt har derimot presenning.

Fremdeles på det samme bildet er avbildet et ventilert skap, ca. 60 x 
60 x 100 cm. Materialet er teak eller brunmalt furu. Kanskje er det det 
såkalte flueskapet vi ser. Her ble det oppbevart saltet kjøtt og fisk 
som skulle henge luftig, men i sikkerhet for fluer og deres egg.

Bildet viser et sant virvar av utstyr som ligger på båtdekket under 
verkstedsoppholdet. Bildet er et studium verdt, med sine mange de-
taljer.

På et bilde, tatt mellom 1933 og 1939, poserer lettmatros Fritz Nilssen 
ved rattet på toppbroen på Hestmanden. Bildet bekrefter Berg-Nilsen 
sine uttalelser om arrangementet på broen: Fremfor en bestikklugar i 
fyllingspanelt tre står rattsøylen, trukket litt til styrbord for midtlin-
jen. Søylen er montert med rattet på forsiden. Rundt søylen ligger 
trallverk, trolig i pitchpine, delt opp i to lemmer. Krohn-kompasset 
med blankpolert natthus står i senterlinjen, opp mot broskjermen. 
Litt til styrbord for rorgjengeren henger en hvitmalt skipsklokke i en 
galje, skrudd fast i bestikkhustaket. Vi ser også ett av septerne for 
vindseilet. På bildet kan det synes som at det er i tre med et ca 1½ 
toms kvadratisk tverrsnitt. Selve seilet er i tykk bomullsduk med 
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Dette fotoet er tatt samtidig 
med det på foregående side 
og viser viktige detaljer av ar-
rangementet på overbygnin-
gen og brodekket. Vi kan 
skimte vanntanken for klo-
settspylingen like aktenfor 
skorsteinen. Vi ser bestikklu-
garens fyllingspanelte sider. 
Akterlanternen og aktre top-
planterne synes å være elek-
triske, da de ikke lenger har 
skorsteiner.
Foto i Norsk Sjøfartsmuseum. 



hampelik og messingmaljer. Fra maljen går en tamp opp gjennom et 
hull i toppen av septeret. Et spleiset øye i tampen kunne trekkes ned 
på baksiden og hektet sannsynligvis i en krok eller knapp. Vi ser 
også en liten, ikke identifisert gjenstand som er montert oppe på be-
stikktaket.

Bildet bekrefter også at brodekket var trukket ut i borde og akterover 
på styrbord side. Samtidig viser det et stormseil som trolig gikk helt 
til akterkanten av broen.

På et annet bilde, tatt i Vadsø i 1939, er den øvre brofronten blitt malt 
mørk, trolig i en okerfarge, for å korrespondere med teakfronten på 
dekket under.

Hestmandens rolle i krigens tjeneste fikk naturlig nok følger for ar-
rangementet om bord. Over hele skipet ble det gjort større eller min-
dre forandringer tilpasset de nye tilstandene.
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Et til nå ukjent bilde av den 
øvre broen på Hestmanden, 
tatt i 1938 eller 1939. 
Rormannen er Fritz Nilssen.
Her ser vi plasseringen av 
rattsøylen og hovedkompas-
set. Rundt søylen ligger trall-
verk. Vi ser også at brodekket 
på styrbord side er trukket helt 
ut i borde og et stykke akter-
over.
Foto i Vigdis Nilssens eie.

Rattsøylen fra Hestmanden i 
1997. Rattet er det samme, 
men søylen er skiftet ut. Vi vet 
ikke når, og vi vet heller ikke 
hvem som har fremstilt den 
nye søylen.
Foto: Bredalsholmen.

Foto ved Arvid Efskin. Foto i 
Bergens Sjøfartsmusem

Nortraship-tiden



Etter en periode i opplag i Gourock Bay i Skottland fra juli til novem-
ber 1940, ble Hestmanden sendt på verksted for reparasjoner og stra-
tegiske ombygginger. Arbeidet omfattet blant annet oppbygging en 
av en beskyttelse rundt broen. Ved krigens begynnelse besto slik be-
skyttelse ofte av sandsekker holdt på plass av trerammer. Senere ble 
beskyttelsen erstattet av mer effektiv saker i form av et  10 - 15 cm 
tykt skall rundt styrehus og bestikk, fremstilt av jernarmerte sement-
blokker. I en dekksdagbok fra 1942 ble det forøvrig opplyst at 
Hestmanden hadde brobeskyttelse av den «gamle typen».

Selve arrangementet på Hestmanden kjenner vi ikke i detalj, men det 
ble bygget armering rundt styrehus/bestikk både på underbroen og 
på toppbroen. Trolig ble det også lagt et lokk oppå bestikktaket. Flere 
dagboksutskrifter fra krigsårene forteller at skipet nå hadde brobe-
skyttelse av jernbetong.

Det er usikkert om beskyttelsen ble fjernet før skipet seilte tilbake til 
Norge i juni 1945.

Under verkstedsoppholdet i Port Glasgow i november 1940 ble 
Hestmandens to gamle livbåter skiftet ut med nye i stål. De nye liv-
båtene var tyngre enn de gamle. Davitene på babord side, som var 
høyere enn dem til styrbord, ble sendt på land for forandring. Den 
forre daviten ble rettet ut 1 fot. Den akterste viste seg å være i så dår-
lig forfatning at den ble erstattet av en ny.

Under et verkstedopphold etter bombeangrepet i Bristolkanalen i 
mai 1941 ble en ny kulltrakt montert på båtdekket mellom skorstei-
nen og maskinskylightet for å lette bunkringen. Trolig ble den plas-
sert på eller like ved ventilristen foran skylightet. Arrangementet 
kjenner vi ikke noe til. Trolig var den løs, slik at den kunne flyttes inn 
under båtdekket og skråstilles hen mot bakseluken(e).

Antakelig benyttet man fremdeles også trappeåpningen ned til spar-
dekket som bunkringsluke til babord kullbaks.

Den gamle bestikklugaren på underbroen ble i krigsårene brukt til 
styrmannskontor. 

Hestmanden hadde ikke radiokommunikasjonsutstyr før skipet ble 
trukket inn i verdenskrigen. Men i 1941 ble det installert en «wireless 
transmitter», som kapteinen uttrykte det i en dagboksrapport. 
Sannsynligvis var det utstyr fra det engelske selskapet Marconi 
International Marine Communica-tion Company Ltd., for korthetens 
skyld Marconi. Dette går frem av en dagboksnotis fra 1942, som rap-
porterte at en mann fra Marconi hadde vært om bord og kontrollert 
«nødsenderen».

Sannsynligvis var det tale om en liten nødradiosender i langbølge/
fiskeribølgeområdet (2,8 til 6 mHz). De benyttet alltid strekkantenner 
mellom mastene, avstemt etter bølgelengden. Det aktuelle frekvens-
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Dagboksutdrag, Info. dept. 
Eske 40, Nortrashiparkivet, 

Riksarkivet, og Ola Fykse til 
forf. i intervju febr. 1997.



området ville kreve en antennelengde på ca. 150 meter. Med en 
kvartbølgeantenne og porselensspoler kunne man forkorte lengden 
til drøye 35 meter, som var mer passende for Hestmanden. Men for-
fatteren vil understreke at grunnlaget for å fastslå hvilken type radio- 
og antenneutstyr skipet hadde er mildt sagt magert.

Ola Fykse har uttalt at der i 1945 var en skikkelig trapp i tre med ge-
lender, som gikk opp på styrbord side av bestikklugaren. Den ledet 
opp til et brodekk som litt fremfor trappen gikk ut til full bredde. 
Denne opplysningen samsvarer med bildet av Fritz Nilssen på broen 
fra tiden like før 1940.
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Skisse med plan og snitt av 
den øvre broen i tidsrommet 
ca. 1930 til 1946, slik forfatte-
ren tolker den i følge innsam-
let dokumentasjon. Den nye 
bestikken står ovenpå den 
gamle. Oppgangen fra under-
broen skjer via en trapp til 
styrbord. Rattsøylen står litt ut 
til styrbord, styrekompasset 
står i senterlinjen. Ute til styr-
bord står maskintelegrafen og 
talerøret.
Skisse ved forfatteren.



Fykse har også gitt en beskrivelse av innredningen i bestikken på 
øvre bro. Døren sto plassert fremme på styrbord side og var hengslet 
i forkant. Den slo utover. Mot akterskottet sto en stoppet sofabenk, 
og mot fremskottet og babord skott var et kartbord stort nok til et 
utrullet sjøkart. Under bordet var en kartskuff på tvers. Over bordet 
var en lampe, og oppe under takbjelkene var der lær- eller lerrets-
stropper som holdt kartruller på plass.

Ombyggingen og moderniseringen i 1946-47 gjorde at arrangementet 
på båtdekket og broen ble en del forandret. Det opprinnelige styre-
huset, bestikklugaren og den øvre broen ble revet. Trolig ble hele tre-
dekket brekket opp og kassert. Skipstegnerne på Aker utformet et 
nytt overbygg akterut, fra spardekket og opp.

Livbåtene beholdt sin plassering, men de gamle davitene ble skiftet 

ut med nye patentdaviter. Vesteraalske satte i land minst en, kanskje 
begge livbåtene fra Nortraship-tiden og erstattet dem med vanlige, 
klinkbygde livbåter. I den ene av båtene  som ble tatt i land - motor-
livbåten - sto et kompass som der fins en identifikasjon på. I følge et 
brev i OVDS-arkivet var kompasset av fabrikat A/S Krogh (antakelig 
J. C. Krohn & søn) med sertifikat nr 0/25682 fra 23/1 - 52.

Styrearrangementet ble ombygget ved at rorakslingen ble forlenget 
og rorkvadranten flyttet opp til båtdekket. En ny, sirkelformet kva-
drant ble konstruert og montert. Over kvadranten ble det satt opp et 
flåtestativ for en fateflåte.
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Skipsbyggingsinstruktør Einar 
Huse ved Bredalsholmen 
dokk og fartøyvernsenter har 
foreslått et annet arrangement 
av stormbroen enn forfatte-
rens, som er verdt å beskrive 
nærmere. Han mener at den 
nye bestikken kan ha vært litt 
smalere enn den på båtdek-
ket, slik at det var plass for en 
trapp og et repos til styrbord. 
Trappen sto vendt akterover. 
Hans forslag er preget av er-
faring og god vurderingsevne 
og bør absolutt ikke avvises.

Skisse ved forfatteren

Ombyggingen i 1946-47 
og tiden etter

Teknisk avd. korrespondanse 
1954, arkivpakke 64, OVDS-

arkivet, Stokmarknes.

Tegning SFI nr 403.03A, AmV 
nr S.10984 Rorkvadrant 1947.



Rorkjettingen løp i stålrenner frem til den gamle styremaskinen, som 
var flyttet akterover til ca. spant 16. Stag og universalledd overførte 
rormanøvreringen til styrehuset på dekket over.

Det ble bygget en ny pynteskorstein. Enten ved at den gamle sirkel-
runde ble erstattet av en oval skorstein, eller at en oval kapsling ble 
lagt om den gamle. Den hadde trolig samme totalhøyde som før om-
byggingen. Inne i skorsteinen var røkrøret fra hovedkjelen og donk-
eykjelen ført helt opp.

Der foreligger en udatert skisse for beregning av høyden på VDS-
stripene. Trolig er denne tegnet på Aker, idet vi ikke kjenner til at det 
har vært planlagt skifte av skorsteinen på tidligere tidspunkt.

Det ble gjort mindre forandringer på maskinskylightet. Ventilasjons-
ristene ved skorsteinen ble bygget inn i et nytt dekkshus i stål, som 
ble sveiset til skylightet. Huset inneholdt et nytt styremaskinrom og 
røykopptak, med en ståldør på hver side. Foran dette ble det bygget 
et brohus i stål, arrangert med to tremannslugarer til styrbord og 
kapteinslugar med sovelugar til babord. Et wc ble plassert i gangen. 
Der var inngangen til huset fra begge sider. 

Over huset på båtdekket ble det lagt et dekk i 2½ x 5’’ (64 x 127 mm) 
furu fra borde til borde. Det ble bygget et brohus i tre arrangert med 
styrehus, bestikk og radiorom. Broen hadde tilkomst via en trapp på 
babord side. Styrehuset hadde fem frontvinduer, tre av dem var 
hengslet i overkant og kunne svinges inn. Skyvedører førte ut til hver 
ving. En 25 cm høy, knekket vindskjerm på hver vinge var hengslet 
og kunne felles forover og ned. Lanternekassene var innfelt i skanse-
kledningen. På styrbord ving gikk en leider opp til styrehustaket, der 
standardkompasset var plassert. Rundt taket løp en rørrekke med 
septere og skråstøtter, alt i metall.
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Tegning SFI nr 253.02, AmV 
nr S. 10738 Innredning 1947.

Arrangementet på båtdekket 
etter 1947. Dekkshuset er inn-
redet med kapteinslugar, to 
passasjerlugarer og styremas-
kinrom. En ny rorkvadrant er 
flyttet opp til båtdekket på en 
forlenget roraksling.



Innredningen ble utført i moderne materialer: Lette skilleskott i 5 
mm halvhard huntonitt på en kjerne av 5/4( rupanel og spikerslag av 
gran. Dekksbjelkene ble kasset inn og taket kledd med huntonitt. 
Møblement og inventar var i takt med den nye tid.

Bredalsholmen Dokk og Fartøyvernsenter har i 1996 utarbeidet en 
detaljert beskrivelse av dekkshusets konstruksjon og innredning.

Korrespondanse fra 1953 til 1955 forteller at Hestmanden ikke hadde 
sekstant til vanlig. I et brev ba VDS kapteinen om å sende i land kro-
nometer og sekstant, som hadde vært brukt i forbindelse med uten-
landsseilasene.

OVDS, teknisk avd., arkivpakke nr 64.

Etter at Høvding Skipsopphugging hadde overtatt Hestmanden, ble 
skipet etter en tid i europeisk godsfart satt inn i vrakbergingsarbeid. I 
april 1956 var (nå) Vegafjord innom Bergen for bl.a. å få montert et 
såkalt navigasjonsapparat. Dette var en Decca-mottaker, og en kan se 
restene av den om bord i dag. 

SFI nr 101.05.02.057 Maskindagbok 1/1-56 - 31/5-57.

Radiopeiler hadde skipet fått allerede før Høvding sin tid. Det var en 
radiopeiler/radiotelefon produsert av selskapet M. P. Pedersen A/S i 
København, med typebetegnelsen A 121B. Vi kjenner ikke til hvilken 
bølgelengde radioen hadde, men datidens radiopeilere opererte i 
langbølgeområdet (30 - 300 kHz). Nødbatteriene til radioen var plas-
sert i en kasse på styrehustaket.

I juli 1957 fikk skipet montert en Decca 159B klasse D-radar. Radaren 
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En kommandobro ble arran-
gert over innredningen på båt-
dekket, med adkomst via en 
trapp til babord. Broen hadde 
styrehus med bestikk og radi-
orom i akterkant.



var flyttet over fra D/S Saltdalen, som Høvding hadde kjøpt fra 
Nordlandske kort tid før.

Det ble også installert et ekkolodd av fabrikat Atlas. Svingeren 
(transduceren) satt plassert mellom spant 53 og 54 på styrbord side. 
Loddet ble brukt i arbeidet med å lokalisere vrak.

Skipet hadde to livbåter da Høvding overtok. Det var vanlige klink-
bygde, spisstevnete og relativt nye robåter. Den ene ble tatt i land og 
erstattet av en ny med motor. To flate flåter sto oppå hverandre på et 
stativ over rorkvadranten. Flåtene ble satt på land - plassen trengtes 
til andre ting. 

En besiktigelsesrapport  for fornyelse av fartssertifikat datert august 
1962 viser hvilket utstyr og instrumentering Vegafjord hadde den sis-
te tiden i aktiv drift:

Der var fem væskekompasser om bord - ett i styrehuset, ett på styre-
hustaket, ett reservekompass i kasse og ett i hver livbåt. Der var ett 
kronometer, to sekstanter med sertifikat av 17/2 1920, et termometer, 
syv skipsur, to kikkerter, to patentlogger, et håndlodd, ett sværlodd 
og ett loddeapparat av fabrikat Dobbie Mc.Innes  & Clyde, Glasgow. 
Av skipselektronikk var der et Atlas ekkolodd, en Decca Navigator 
og en Decca radar.

Da Norsk Veteranskibsklub overtok Vegafjord  i 1980, reiste klubb-
medlemmer til Høvding-anlegget i Sandnessjøen og fikk ta ut en del 
utstyr og gjenstander som hadde tilhørt skipet. Utstyret ble lagret i 
klubbens lager i et kaiskur på Oslo havn.

En del av utstyret kom fra skipets bro, såsom hovedkompass med 
stativ og natthus, en maskintelegraf med søyle, en rattsøyle og to ratt. 
Utstyret ble brakt til Bredalsholmen høsten 1996, der det ble regis-
trert og satt på lager.

Vegafjords styrekompass med stativ og natthus, en skipsklokke og to 
ratt ble tatt i land da Høvding la opp skipet i Sandnessjøen og forbe-
redte hugging i midten av 1960-årene. Han tilbød i 1995 Stiftelsen  å 
kjøpe utstyret  tilbake, og Fagrådet besluttet å ta imot tilbudet.
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Kaptein Rolf Toft til forfatte-
ren i intervju januar 1997.



11 Ventilasjon

Den viktigste årsaken til innvendig korrosjon og forfall på et jern- el-
ler stålfartøy er kondens. Før de elektriske ventilasjonsanleggenes tid 
skjedde all gjennomluftning  ved hjelp av naturlig trekk.

Når Hestmandens lasterom var skalket, fikk de tilført frisk luft gjen-
nom ventilatorer (lyrer) i stålblikk, plassert på spardekket. Ikke minst 
ved føring av kullaster, som kunne selvantenne, var det viktig med 
utluftning. En 14 toms lyre sto plassert i fremkant av akterste luken, 
den andre med samme diameter i akterkant av fremste luken. De sto 
på meterhøye halser og var løse, slik at de kunne dreies mot vinden 
med et håndtak på hver side. Nederste enden av lufterørene var klin-
ket fast til en flens eller krage i hoveddekket og rakk derfor ikke ned i 
underrommet. Lyrene kunne løftes av, slik at rørene kunne lukkes 
med et lokk.

På et tidspunkt ble det brent ut luftespalter i lufterørene like under 
spardekket, trolig for å skaffe litt friskluft helt fremme i lasterommet 
på spardekket.

Der sto likeledes lyrer på hver av de fire bompostene - to ved fokke-
masten og to ved stormasten. Disse skaffet også luft til lasteromme-
ne.

To luftventiler sto plassert på meterhøye rør på styrehustaket og 
sendte friskluft ned gjennom rør som munnet ut i casingen fremme i 
hver korridor på hoveddekket.

På en rekke steder var det plassert 3’’ svanehalser i støpejern for ven-
tilasjon. De var ikke særlig effektive, men et minimum av friskluft 
måtte lugarene ha. Der var en ventil over hver mannskapslugar og 
for hvert wc forut. Likeledes helt akter, der to ventiler luftet ut hek-
ken. De sto plassert under tauristen, som lå over rorkvadranten.

På taket av bestikklugaren sto en 6’’ hetteventil av messing med 
midtskrue og ratt, så den kunne stenges. Svanehalser sto i taket over 
de to wc-rommene akter.

Rommet aktenfor mannskapslugarene på hoveddekket hadde to 8’’ 
lufterør, ett i borde på hver side. De var avsluttet med luftelyrer eller 
sugere og kunne trolig dreies etter vinden.

I lugarene akterut på hoveddekket var der luftespalter med perforer-
te sinkplater over dørene, ved at skottet ikke gikk helt opp til taket. 
Dørene hadde spalter nede, med hengslete klaffer, slik at de kunne 
stenges. På spardekket var lugardørene forsynt med 6’’ forniklete 
stjerneventiler oppe. Nede hadde de en spalte dekket av en rist og et 
skjold, så spylevann ikke skulle slå inn.

Salongen akterut hadde to lufteåpninger i taket, dekket av forniklete 
stjerneventiler. Kanaler var ført opp langs og gjennom akterskottet i 
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røkelugaren og munnet ut i to venturiventiler.

Ombyggingen i 1915 førte ikke til forandringer av ventilasjonsarran-
gementene. Men de to ventilene i korridorene på hoveddekket ble 
lukket da kullbaksene ble utvidet i 1915, og ventilrørene på bestikk-
taket fjernet.

Ved ombyggingen på Aker i 1946-47 ble dekksoverbygningen akterut 
kraftig forandret. Det nye arrangementet krevde installasjon av nye 
kanaler og ventiler.

Den nye mannskapsmessen akterut hadde en luftekanal på hver side 
som førte opp til sugere som sto i akterkant av sidehusene på spar-
dekket. De sugde også fra de to nye dusjrommene foran messen.

En 6’’ suger sto plassert mellom spant 3 og 4 på båtdekket, litt til 
styrbord. Den munnet ut i trappen ned til provianten helt akter på 
hoveddekket.

En 12’’ suger sto på spant 9 i midtskipslinjen på båtdekket. Røret 
munnet ut over trappen ned til korridorene på hoveddekket.

De to luftelyrene ved skorsteinen, som skaffet frisk luft ved fyrplas-
sen, ble beholdt. To nye luftekanaler ble trukket fra korridorene på 
hoveddekket og munnet ut i forkant av skorsteinen, oppå det nye 
dekkshuset. Det var brent ut to hull i bysseskottet, over kabyssen, for 
tilslutning til de to kanalene.

Mange av lufterørene fra 1911 er fremdeles intakte, men kraftig rus-
tet. De ligger i dag lagret på land på Bredalsholmen.
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12 Varmeanlegg og fryseanlegg

12.1 Oppvarming

Hestmanden var et skip bygget for drift året rundt. Seilaser vinterstid 
kunne være en prøvelse for både skip og mannskap. For å gi folkene 
rimelige boforhold i lugarene, var det installert radiatorer i alle luga-
rer og salonger om bord.

Varmemediet var damp fra donkeykjelen. Varmerørene var strukket 
gjennom korridorer og lasterom. For å redusere varmetapet i rørene, 
var de isolert med garn impregnert med asbest eller kiselgur. I korri-
dorene og der rørene var synlige, lå de beskyttet bak støpte, perforer-
te gitter eller skjold.

Der var reguleringsventiler på alle apparatene. For å unngå at rørene 
frys i stykker, sto alle radiatorene trolig på vinterstid. Vi kan også 
lese i dagbøkene at på tidspunkt med streng kulde, holdt man damp-
vinsjene gående hele tiden. Dette ga også muligheten for litt varme i 
lasterommene.

Radiatorene var for små til å holde temperaturen oppe i større rom. 
Derfor var det installert tilleggsvarme både i 1. plass salong og i ruf-
fen forut. I salongen var det installert en koksovn i en nisje i forkant 
av rorakslingen. I ruffene sto ovnene ved akterskottet.

For å få god trekk var alle ovnene utstyrt med høye skorsteiner - de 
synes tydelig på bilder av skipet. Ett av bildene fra verkstedsopphol-
det på Aker i 1936 viser fordekket og fokkemasten. Der kan vi tydelig 
se at det er installert flere enn de to opprinnelige ovnene forut. Dette 
betyr at der var ovner også i de to lugarene aktenfor det vanntette 
skottet på spant 85.

Radiatorene var vedlikeholdskrevende, og det oppsto ofte lekkasjer. I 
maskindagbøkene fra Høvding-tiden leser vi om daglige reparasjo-
ner. Vinterstid, når skipet lå i opplag, var alle varmerørene blåst tom-
me for damp og kondensvann. Men hver vår var det likevel mange 
rør som var frosset i stykker.

Alt tyder på at koksovnene var i bruk helt frem til ombyggingen på 
Aker i 1946-47.

12.2 Kjøl og frys

Selv om Hestmanden hadde daglige anløp i godsruten, var der be-
hov for en trygg oppbevaring av matvarer. Salt kjøtt og fisk ble hengt 
i kjøttskapet forut, men ferskmaten måtte kjøles for å holde seg i den 
varme årstiden. På et senere tidspunkt ble det anskaffet et flueskap - 
et ventilert hengeskap med fluenetting på innsiden, der kjøttet kunne 
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henges noen lunde trygt. Skapet ble plassert akterut på båtdekket.

Begrunnelsen for denne anskaffelsen vet vi ikke. Kanskje ble kjøtt-
skapet i dekkshuset forut tatt i bruk til oppbevaring av andre ting, f. 
eks. maling og rekvisita.

Arrangementstegningen fra 1911 viser at en iskasse var plassert opp 
mot akterskottet til 3. plass lugaren på babord side på akterdekket. 
Den var i tre, trolig mahogny 

Kasser som denne var ofte pent utført med front og sider utført i fal-
ske, innlistete fyllinger og støpte, profilerte messinghengsler. Når en 
løftet topplokket opp, kom en til det isolerte innerlokket, for kassene 
hadde en vanntett innerkasse av sink. Hulrommet mellom ytter- og 
innerkassen var fylt med et isolerende materiale, som regel korkgra-
nulat. I havn skaffet en seg frisk is til kjøling av ferskvarene i kassen. 
Et drensrør i bunnen ledet smeltevannet fra isen ut av kassen.

Iskassen må ha vært i bruk frem til ombyggingen i 1946. På Akers ar-
rangementstegning er kassen ikke tegnet inn. I stedet ble det bygget 
et fryserom i forlengelsen av dekkshuset der kassen hadde stått tidli-
gere. Frysemaskineriet ble plassert i trappesjakten ned til provi-
antrommet på hoveddekket. Kjølecoilene var fylt med Freon-gass, 
som senket temperaturen i rommet til 6 kuldegrader.

Med det nye fryserommet kunne en holde seg med ferskvarer lenger 
enn før. Men anlegget fungerte ikke uten problem. Maskindagbøkene 
fra årene etter har stadig notater om en frys som ikke virket etter 
hensikten. Ofte måtte kjølesløyfene avises. Eller det oppsto lekkasje 
på rørene, slik at frysevarene tinte. 

Selv om der var startautomatikk på anlegget, ble det som regel 
tvangsstyrt, både for å spare strøm, men også fordi startautomatik-
ken ofte sviktet.
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13 Elektrisk anlegg

Da Hestmanden ble bygget i 1910-11, var det over tyve år siden det 
første norske skipet (kystruteskipet Olaf Kyrre i 1886) hadde fått in-
stallert elektrisk belysning. Men på et godsruteskip var behovet et 
annet enn på et passasjerskip, og Hestmandens anlegg var av små di-
mensjoner.

En dampdrevet dynamo av «nyeste type», bygget av Thune mek. 
Værksted i Fredrikstad, skulle levere 60 Ampère ved 110 Volt li-
kespenning med 450 omdr. pr. minutt. Den arbeidet med et trykk på 
100 pund og fikk dampen fra donkeykjelen.

Følgende spesifikasjon lå til grunn for installasjonen:
«Apparattavle af marmor i smagfuld ramme, paamonteret nødvendige maa-
le-sikkerheds- og betjeningsapparater, som voltmeter, amperemeter, isolati-
onsmaaler, strømbrydere og sikkerhedsstykker samt skildte (af slebet glas), 
som viser, hvortil apparaterne hører.
Ledningsnettet oplægges i lasterum, paa dæk, for hovedledning og paa uds-
atte steder, i galv. simplex staalrør med tilhørende muffer, bend, afgrenings-
boxer etc.
Fordelingstavler af marmor i laasbare kasser med paamonterte sikkerheds-
stykker (patronsikringer) og paamærket hvor tilhørende.
Vandtætte strømbrydere for lamper paa dæk, ellers overalt alm. forniklede af 
solid konstruktion og hvor hensigtmæssig en for hver lampe. Overalt lamper 
og strømbrydere opsat paa bekvem plads.
Paa dæk, i kabys og lasterum bliver horizontalt liggende glødelamper med 
flad kuppel og gitter foran glasset.
Mahogny trærosetter for alle lamper i indredede rum.
Alle lamper og kuppelholdere i indredede rum forniklede.
Slebne krystalkupler for kahyt, og for lugarer monteres lamperne i fayance-
holdere uden kupler.
Overalt glødelamper 16 normallys 107 Volt.
I følgende rum bliver lys at indlægge og under indlægningen vil bestilleren 
nærmere paavise hvor lamperne placeres:
Anlægget monteres i overensstemmelse med seneste forskrifter og med bed-

ste slags materiale, monteringsgjenstande og ledninger for skibsbrug. Det 
hele i færdig stand at tilfredsstille bestilleren og tilsynets fordringer.

217

Lasterum under banjer 8 stkr.
Do. paa  do. 8
Do. mellemdæk 8
Matroslugar  2
Fyrbøderlugar  2
20 lugarer agter 20
Kapt. lugar  2
3 W. C.   3
Kahyt   6
Gangene  4
Lampe- og oljeskab 2

Kabyse   2
Billetkontor  1
Røgelugar  2
Postkontor  2
Kahytindgang  1
Bestik   1
Under baaddæk 4
2 faste lygter agterud 6
2 faste lygter forud 6
3 stikkontakter  3
Tilsammen   93 stkr.



I tillegg  skulle det installeres et ringeanlegg for restaurasjonen:

«Der oplægges ringeledning med batterier (tørelementer i indelukket skab) 
og med nummertavle med nummer for alle rum og med trykknapper, en i 
hver af passager- og besætningslugar samt postkontor, røgelugar og i bestik. 
Desuden 2 trykknapper i kahyt. 2 pærekontakter i glandsgarnkabel ved hæn-
gelamper i kahyt.
Det hele komplet og i fuld orden med tykke godt isolerede ledninger for 
skibsbrug.»

Spesifikasjonen redegjorde ikke for hvor ringetablået skulle plas-
seres. Men det vanlige var å plassere det i sterritsen, der stuert eller 
messegutt kunne holde øye med det. 

Ringeknappene i de respektive lugarene aktiverte en klaff på tablået 
eller tavlen og signaliserte fra hvilken lugar man ringte.

Tegningen over det elektriske anlegget er stemplet A/S Irgens & 
Schuman, Bergen i november 1911. En skulle derfor anta at dette fir-
maet sto for installasjonen. Men i byggeverkstedets kassabok var det 
under konto nr 171 s/s 104 bokført en postering nr 351: 
«Teknisk Bureau Ltd., Bergen for Elektrisk lysanlegg kr 3.397,46»

Laxevaags Maskin- & Jernskibsbyggeri, kassabok kat. Ms/26a V/3, Bergens 
Sjøfartsmuseum.

Ovenstående kan tyde på at Teknisk Bureau hadde kontrakten med 
byggeverkstedet, men satte vekk oppdraget til Irgens & Schuman.
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Det foreligger dokumentasjon for det elektriske anlegget i form av 
anmeldelsesblanketter og kontrolljournaler fra El-tilsynet fra 1911 og 
1917. I anmeldelsen for anlegget ble det forklart at det skulle benyttes 
til belysning og besto av en likestrøms shuntdynamomaskin på 59 
Ampere ved 110 Volt. Kablingen var lagt som toledersystem med 
båndomviklete kopperledere og sort, vulkanisert gummikappe. 
Ledningene lå delvis i utsparinger i listverket med påskrudde lokk 
og delvis i galvaniserte stålrør. De ca. hundre lampepunktene hadde 
kulltrådlamper.

Anlegget ble godkjent 21. november, viser elektrisitetstilsynets stem-
pel på tegningen.

Den skissepregete installasjonstegningen viste at hovedtavlen med 
fem kurser var plassert i maskinrommet. Dynamoen sto på en sokkel 
i borde på styrbord side. Fra hovedtavlen gikk en stigeledning opp til 
et sekundærskap som var plassert i babord korridor akter på hoved-
dekket. Dette hadde seks 6 Ampere kurser for lys i korridorene og lu-
garene, pluss et stikk for en løs lampe ved trappen opp til broen. Den 
skaffet også lys til to soler på brofronten. De runde solene hadde tre 
pærer hver og var beskyttet med en gitterfront.
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Et sekundærskap var plassert i gangen ved mannskapslugarene helt 
forut. Det hadde to kurser, en babord og en styrbord. Foruten to lam-
per i hver lugar ga de strøm til to lastesoler som var montert på ak-
terskottene på toaletthusene.

Der var installert åtte lyspunkt på hvert dekk i lasterommene. 
Tegningen viser at de var montert parvis, trolig en på hver side.

Der var ikke lys i styrehuset, men bare i bestikken.

Det er naturlig å tro at anlegget ble forandret og utvidet etter som 
årene gikk. Da kullbaksene ble utvidet sommeren 1915, ble lednings-
nettet i korridorene og de berørte lugarene på hoveddekket naturlig 
nok klippet ned. Anlegget ble dermed redusert med ti lampepunkt - 
åtte i lugarene og to i korridorene.

Et pålegg om utbedringer fra oktober 1922 henviste til en nyopplagt 
ledning for lampe i styrehus. Der var ved samme kontroll ilagt et 
kontrollgebyr for 93 lampepunkter, altså tre flere enn da anlegget ble 
godkjent i 1911. Sammenliknet med situasjonen etter ombyggingen i 
1915 var der kommet til tretten nye lyspunkt eller stikkontakter.

Et pålegg fra juli 1927 viste til en stikkontakt i kapteinens lugar.

Et foto fra verkstedsoppholdet på Aker i 1936 viser at akterlanternen 
og aktre topplanterne var elektrifisert, idet lanternene ikke lenger 
hadde skorstein. Topplanternen var nå plassert på en fast brakett, og 
lanterneheisen var fjernet.

De ekstraordinære forholdene som krigen avstedkom, fikk praktiske 
følger for Hestmandens elektriske anlegg. Det var et absolutt pålegg 
om total mørkleggelse av skip som gikk i konvoi. Ethvert lys kunne 
bli skjebnesvangert for mange, og av den grunn ble det på et tids-
punkt foretatt utskiftning av lysbryterne om bord. Alle lugarer fikk 
brytere med automatisk slokking.

I mai 1942 ble det installert et ringealarmsystem forover på skipet. 
Det ble samtidig oppdaget at skipets hovedtavle (i marmor) var 
sprukket. Om den ble reparert eller skiftet ut, vites ikke.

I løpet av samme året fikk skipet installert nødradiosender. Den ble 
muligens utstyrt med en teleskopisk antennemast, som kunne sendes 
til værs når radioen skulle brukes.

Hverdagen medførte også at det ble installert en telefon mellom bro-
en og kapteinen. Vi vet ikke om kapteinens telefon var installert i sa-
longen eller i lugaren.

Ola Fykse har uttalt at der i 1945 var stikkontakter plassert flere ste-
der rundt om på fordekket. Han erindrer at der var soler på styrehus-
fronten, men ellers ikke noe dekkslys. I stedet koplet mannskapet til 
løse lastesoler og heiste dem opp i riggen med flaggline. Der var løse 
kofilnagler langs rekkene som ble plassert etter behov, og der man 
kunne gjøre fast linene for solene. Stikkontaktene hadde lange pigger 
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- en tykk og en tynn.

Ombyggingen av Hestmanden i 1946-47 medførte et ønske om større 
kapasitet på det elektriske anlegget. Skipet hadde fått installert en 
rekke strømkrevende apparater: Frysekompressor, lanterner, dekks-
lys osv. Derfor ble det høsten 1948 installert en ekstra dynamo, også 
den dampdrevet, på babord side av maskinen.

Det ble satt opp en ny sekundærtavle på akterveggen i styrehuset 
med sikringer og brytere for lanternene. En liten ekstra tavle med 
knivbryter styrte ladestrøm til radiobatteriene på styrehustaket.

I 1957, halvannet år etter at Høvding Skipsopphugging hadde over-
tatt skipet, ble dampdynamoen på babord side lempet i land. 
Selskapet hadde innkjøpt en fabrikkny dieseldrevet dynamo, også 
denne på 110 Volt likespenning. Anlegget ble montert på fundamen-
tet for den kondemnerte dampdynamoen.

Skipet hadde på denne tiden fått installert både radiopeiler/sender, 
Decca navigator, radar og ekkolodd, som alle var strømkrevende. 
Det nye dieselaggregatet kom derfor godt med.
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14 Maling og overflatebehandling

Hestmanden hadde i 1911 utvendige farger som var vanlige for 
dampskip i Norge like etter århundreskiftet: Sort skrog og rødbrunt 
bunnstoff. Sort skansekledning, brun overbygning og hvitt styrehus. 
Sorte eller hvite lufterør. Okergule eller gule master og bommer. 
Dekksutstyr som vinsjer og ankerspill var svartmalt, med detaljer i 
andre farger (ofte røde, grønne eller hvite). Skorsteinen var sort med 
et magebelte i VDS’ mellomblå farge. Smale, hvite ringer markerte 
overgangene mellom det blå og det sorte.

I spesifikasjonen er maling og overflatebehandling omtalt i et eget 
avsnitt:
«Skibet spartles udvendig, males i bunden med god blymønje og 2 strøg  (I 
og III) norsk komposition, overvands med 2 gange blymønje og 2 gange sort-
maling. Indenbords males alt jernarbeide overfor cementen med 2 gange bly-
mønje, bag indredningen 3 gange, forøvrigt males alt jernarbeide forsvarlig. 
Salon vidlakeres…
Dækshuse af jærn teakfarvet og ferniseret. Rækværk, davider, baade, brohyt-
te, redningsbøier og belter hvidmales. Al ægte teak oljes og ferniseres. 
Mastre, rig, skorsten med selskabets mærke, brunt i rendesten og langs dæk, 
males. Alle ventilringe i skibssiden males zinoberfarvet. Alle navne og ind-
skriptioner udføres. Forøvrigt udføres al maling af bedste slags materialer og 
fuldt komplet overalt…
 Navnet som alm. Skibets navn og hjemsted agter og navn forud paa begge 
sider males og indhugges. Metalstøbte bogstaver tværs over broen i skygge-
bogstaver.»

For noe av utstyret om bord ble fargen ikke angitt: Master, rigg, skor-
stein. Det lå noe naturlig i dette; master og bommer ble alltid malt i 
en gul farge, og skorsteinen i samsvar med deres øvrige skip, om der 
var noen.

Teak skulle oljes for å oppnå en mørk lød og hindre gråning, og lak-
ken skulle bevare overflaten. Det dreide seg om brofronten og alle ut-
vendige dører.

Lysventilene i skipssiden skulle males sinoberrøde. Sinober er en for-
bindelse mellom svovel og kvikksølv og ble en gang omtalt som den 
vakreste av alle røde farger. Pigmentet finnes naturlig, men ble på 
denne tiden for lengst fremstilt kjemisk. Det blandet seg dårlig med 
linoljebasisen og måtte omrøres hele tiden. Fargen var lite holdbar 
som sistestrøk utvendig, og etter noen år tok man til å male ventilåp-
ningene hvite.

Som vi ser skulle alt av jern grunnes med blymønje. Men faktisk var 
det slik på denne tiden at blymønje like gjerne kunne være jernmøn-
je, når en skulle beskytte jernet mot korrosjon.

Forskjellene kunne man se på fargen. Mens blyoksydpulveret var ly-
serødt, var jernoksydpulveret mye mørkere. Utblandet i linoljeferniss 
fikk man en brukbar rusthindrende maling.
Kunnskapen om, og forskjellen på jern- og blyoksyd, er for lengst 
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glemt både i malingsindustrien og i skipbyggingsindustrien.

I uminnelige tider har man benyttet de mørkerøde jordfargene (do-
denkopf) til rusthindrende maling. Det var viktig at pulveret ikke 
inneholdt løselige salter aller svovel, som fremmet, ikke hindret, kor-
rosjon.

Den danske maritime autoriteten Jens Kusk Jensen skrev i sin bok 
«Haandbog i praktisk Sømandskab» at «…Bunden under Vandlinjen 
males først med Blymønnie eller anden rusthindrende Farve…»

Senere skrev han at man kunne bruke jernmønje, for den var ikke gif-
tig.

Det var altså vanlig å bruke mønje som rusthindrende maling. 
Malingen festet godt til underlaget og var det beste man kunne 
fremskaffe mot rust. Grunningsarbeidet var meget viktig, for bunn-
stoffet gikk like gjerne til angrep på jernplatene som på de marine 
mikroorganismene.

Bunnen skulle først ha et strøk mønje. Malingen måtte omrøres hele 
tiden, for blyoppløsningen sank snart til bunns i potten. Man kunne 
derfor tilsette blyhvitt i mønjemalingen, som i tillegg hindret malin-
gen i å renne.

Utviklingen av effektive groehindrende malinger var kommet godt i 
gang på den tiden Hestmanden ble bygget. De såkalte patentmalin-
gene varierte i innhold fra produsent til produsent. Men felles for 
dem alle var innholdet av et groehindrende middel, ofte kvikksølv- 
eller arsénforbindelser. Jo mer av slike stoffer, desto bedre groehin-
drende virkning. I tillegg var det innblandet andre bestanddeler for 
ønskete egenskaper som god flyt, spredeevne og tørketid.

Patentsmørelsene kunne enten være spritmalinger, som tørket så 
snart de var smurt på skroget, eller blandet på terpentin/linoljefer-
niss. De besto ofte som en del i en malingserie, f. eks. 1 og 2, der den 
første skulle hindre rust og fungere som grunning, den andre som 
groehindrende maling.

Lengre inne på Laksevåg, på Damsgård, hadde den bergenske forret-
ningsmannen Lars Pihl-Johannessen i 1906 etablert en fabrikk for frem-
stilling av skipsmaling. Gjennom agenturfirmaet Lars Reimers A/S i 
Bergen hadde Pihl-Johannessen solgt maling for den tyske produsen-
ten Holzapfel. Pihl-Johannessen var ikke fornøyd med det tyske sel-
skapet sine vilkår, og de to ble i stedet konkurrenter. Under fa-
brikknavnet Norsk Skibs Composition A/S solgte bergenseren sine 
skipsmalinger med stor suksess.

Det er derfor ikke umulig at det var Pihl-Johannessen sin bunnma-
ling som lå i benevnelsen «norsk komposition» i byggeverkstedets 
byggespesifikasjon for Hestmanden.

I 1913 var den bergenske forretningsmannen kommet til enighet med 
Holzapfel, som i mellomtiden hadde solgt sine patenter over Kanalen 
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til British Paint. Med dette oppsto selskapet International Paint. I 
Bergen inngikk Pihl-Johannessen avtale med britene, og Norsk Skibs 
Composition skiftet navn til International Farvefabrik.

Frem til etter siste verdenskrig var de utvendige skipsmalingene for 
jern og stål som regel lakkfernisser eller oljelakker basert på linolje-
ferniss eller linolje tilsatt en harpiks (kopal, dammar eller rav), sikka-
tiv (tørkestoff) og iblandet den ønskete farge i pulverform. Regulær 
linoljemaling kunne ikke stå imot slitasjen og ble derfor bare brukt på 
konstruksjoner av tre og i interiørene.

Et alternativ til disse lakkmalingene var de bituminøse malingene, 
fremstilt på tjærestoffer utskilt ved destillasjon av steinkull. De had-
de flere navn - Bitumastic, Black Varnish osv. og hadde det til felles 
at de ikke kunne sette en hard lakkoverflate, som var ønskelig på fri-
bordet.

Konrad Pihl-Johannessen, som overtok International Farvefabrik etter 
sin far Lars, har uttalt om de gamle malingene overvanns at de bitu-
minøse malingene ble mest brukt. De tålte ikke særlig mye sollys og 
ble derfor forsterket med forskjellig tilsetningsstoffer. Selv da tålte de 
lite, og skipssidene ble derfor malt flere ganger årlig.

Erling Klyve, teknisk direktør ved Monopol Malingsfabrikk utenfor 
Bergen i mange år, har uttalt at fabrikkens skipsmalinger var basert 
på linoljeferniss. De var tilsatt kopalharpiks og forsterket med stand-
olje (dobbelkokt linolje) og svovelforbindelser for å tåle påkjenninge-
ne fra sol og saltvann.

I den eldste journalen vi har for Hestmanden (1914-1915)  finner vi få 
opplysninger om maling. I 1915 opplyses det at fordekket ble smurt 
med tjære ved flere anledninger. Brodekket ble ved en anledning 
innsatt med rå linolje.

Mellomdekket ble ved flere anledninger de første årene pikket rent 
for rust og strøket med «briks». Trolig dreide det seg om en hver-
dagslig betegnelse for handelsnavnet Brigg’s Solution, som kan ha 
vært en rusthindrende maling basert på sinkgrått. Sinkgrått er, til for-
skjell for sinkhvitt, fremstilt ved ufullstendig forbrenning av sink og 
har gode rusthindrende egenskaper.

Utover i 1920-årene var man gått over til å grunne jerndekket og de 
øvre kullbaksene med blymønje og grå «patent» som toppstrøk. 
Begrepet patent ble brukt i mange sammenhenger på denne tiden, 
der det var snakk om et industriprodukt med patentbeskyttelse.

Fra 1927 finner vi en opplysning om at øvre og nedre brodekk var 
blitt smurt med en 50/50 blanding av tjære og (lin)olje. Denne blan-
dingen er velkjent også i dag. Det brukes både rå og kokt linolje.

Interiøret var dominert av lyse farger. Belysningen var sparsom, og 
hvite overflater stjal minst lys.
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«Alle passager- og besætningslugarer samt bestik, billetkontor og postkontor 
hvidlakeres, ligeledes overalt under tagene. Mandskabsrum i lys egefarve og 
ferniseret. Gangene agter, kahytsindgang og kahyt samt røgelugar bliver i 
lys nippelfarve i fyldinger og med mørkere rammer og lakerede. Overalt de 
nødvendige understrøg og spartling…
Maskinrummet i lys tonfarve og i skylight hvidt.»

Den hvite interiørmalingen var basert på linolje eller linoljeferniss 
blandet med sinkhvitt og sikkativ (tørkemiddel). Da Hestmanden ble 
bygget i 1911, var det norske industrieventyret til A/S Titan ennå 
ikke kommet i gang. Det intenst hvite fargepigmentet titanhvitt, 
fremstilt av titanmalm fra forekomster omkring Egersund, kom på 
markedet først i 1916.

Begrepet «hvidlakert» kan bety at malingen var tilsatt harpiks for å 
bli blank og hard. Men i verkstedets spesifikasjoner var det ikke sjel-
den at man blandet sammen forskjellige fagtermer. Vi kan derfor 
ikke være sikre på at hvitmalingen virkelig var en lakkmaling.

Maling med sinkhvitt gulner med tiden, idet sinkpigmentene inngår 
kjemiske forbindelser med oljen og antar noe av oljens fargetone. 
Sinkhvitt går etter hvert over til kullsur sink, og malingen blir sprø. 

Mannskapsrommene hadde en «lys egefarve». Grunnlaget var linolje 
og sinkhvitt, som ble brukket med egnete farger til ønsket valør. 
Ferniss (kopalferniss) ble lagt på for å øke glansen og slitestyrken.

Eikefargen kunne hentes frem på flere måter. Men den vanligste om-
kring århundreskiftet var denne: Det nye treverket ble lakket med 
politur (kvistlakk) og grunnet to ganger med gult (sinkhvitt og gul 
oker), eventuelt også med sparkelfarge for å jevne underlaget. 
Sparkelfargen var blandet av revet kritt, linolje og klister. Et nytt mel-
lomstrøk (slipstrøket) ble slipt med pimpsten mens det var vått med 
etterfølgende utstryking med kost. Etter tørking ble annenstrøket 
slipt igjen og påført et tredje strøk med tykk farge, godt utstrøket.

Godt tørr (etter et par - tre dager) ble overflaten malt - ådret - med ei-
kefargen. Den ble blandet av umbra (brunt), kaselerbrunt og brent 
terra de Sienna (nærmest rødbrun eller rød) og en smule kjønrøk 
(sot), alle revet i olje. Det ble også tilsatt litt bor, for å unngå at farge-
ne løp sammen. Fargepastaene ble blandet sammen til ønsket valør 
og rørt ut i olje/terpentin.

Fargen ble strøket godt ut med kost og ådret med en tilskåret kork el-
ler gummi, før overflaten ble kammet langs årene med en kam tilla-
get av et stykke gummi eller lær. Etterpå gikk man over med en fine-
re kam av stål.

Når ådringen var tørr, fikk overflaten et strøk med samme farge for å 
få alle kvister og årer mer tydelige. Til slutt ble overflaten lakket med 
f. eks. kopalferniss.
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Den omtalte nippelfarve er et ukjent begrep for både forfatteren og 
landets malingshistorisk kyndige, og vi kan foreløpig ikke si noe 
nærmere om dette. Begrepet kan henspeile på både farge og påfø-
ringsteknikk. I begge tilfeller er det snakk om en overflate i annet enn 
hvitt.

Maskinrommet skulle males i en tonfarge. Heller ikke dette begrepet 
har forfatteren funnet forklaring på hos malingshistorikere.

Et foto tatt i Kabelvåg ca. 1915 viser Hestmanden trolig i sin opprin-
nelige utgave. Skrogets fribord er sort. Sidehusene akterut er også 
brunmalte, men trolig med hvitmalte korridor- og akterskott. I alt det 
mørke skiller den hvitmalte livbåten og styrehuset seg ut. Bildet kan 
tyde på at også stormasten de første årene var malt i en lys farge. 
Dampskipstradisjonen var ellers at stortoppen var sortmalt. Sort ble 
den likevel av kullrøyken fra skorsteinen. Etter noen år ble mastetop-
pen malt sort.

Det er intet som tyder på at rederiet forandret på fargene om bord i 
vesentlig grad gjennom årene. Men etter hvert som utviklingen på 
malingfronten brakte nye produkter på markedet, kan vi regne med 
at kanskje noen av disse ble tatt i bruk om bord. Samtidig skal vi 
være oppmerksom på at vel hadde Vesteraalske sine tekniske inspek-
tører som var godt informert om malingfabrikkenes nye produkter, 
var det 1. styrmann og båtsmann som hadde ansvaret for vedlikehol-
det av skrog og utrustning.

Både under Første verdenskrigen og før Norge ble invadert 9. april 
1940, var det malt nasjonalitets- (nøytralitets-)merker på skipssidene. 
Journalen fra  1915 forteller at mannskapet malte skipets navn og na-
sjonalitetsflagg på sidene da Hestmanden lå i Hull i England og ven-
tet på en kullast. To foto fra februar 1940 viser skipet liggende fast i 
isen utenfor Risør. Nøytralitetsmerkene er malt på sidene.

Først omkring 1930 ble sidehusene akterut malt i en ny fargekombi-
nasjon. Da ble den nedre delen malt okerbrun, mens den øvre ble 
malt hvit. Også den øvre broen, som ble satt opp i 1915, var malt 
hvit.

Et foto som trolig er tatt i Vadsø i 1939 viser noen nye detaljer i farge-
sammensetningen. På bildet er den øvre brofronten blitt malt i en 
mørk farge, trolig brun, for å matche teakfronten på underbroen. Vi 
kan også se at rundhusene forut har en lysere valør enn skipssidene. 
Trolig var disse også malt brune.

Vi kjenner et oljemaleri, kanskje to, av Hestmanden i førkrigsutgave. 
Bildet er muligens malt etter siste krig av marinemaleren 
Guldbrandsen. Flere av skipets mannskaper fikk skaffet seg et slikt 
maleri. Vi kjenner i dag til to slike. Det ene er i Vigdis Nilssens eie, 
det andre eies av Ola Fykse. Nilssens maleri er avfotografert og brukt 
i markedsføringen av skipet til fredsjubileet i 1995, men det andre har 
forfatteren ennå ikke sett. Fykse sier selv at Hestmanden fremstår på 
bildet med gråmalt skrog. Han kjøpte det av maleren for 25 kroner 
da han selv seilte om bord.
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På maleriet til Nilssen stevner Hestmanden hjemover (skip seiler 
hjemover når de stevner mot venstre), og maleriet gir oss en god be-
skrivelse av malingtradisjonene til sjøs i tredveårene. Om fargene er 
korrekte for skipet i denne perioden, er derimot usikkert. Men 
Guldbrandsen må trolig ha malt bildet utfra selvsyn, idet detaljene er 
korrekte. Vi kan derfor anse som sannsynlig at bildet er representa-
tivt for skipet i mellomkrigsperioden.

Skipet hadde de vanlige VDS-fargene frem til det ble seilt til England 
i april 1940. Der lå det i opplag i en lengre periode og ble forberedt 
for sin tiltenkte oppgave. Dette omfattet også ommaling med grå far-
ge, etter direktiv fra det britiske Admiralitetet i Whitehall i London. 
Skip som jevnlig seilte under britisk flagg, skulle males grå, eller grå 
og sort. Skorsteinene skulle males i bare én farge, unntatt grå eller 
hvit.

Den første tiden i Nortraships tjeneste var Hestmanden bare delvis 
ommalt. Da skipet gikk ut på sin første tur i begynnelsen av januar 
1941, var skroget fremdeles sortmalt, mens overbygget var gråmalt. 
Senere, trolig ved første dokking, ble også skroget malt i en av den 
britiske marinens grå farger.

Da skipet var vendt tilbake til hjemlige trakter sommeren 1945, ble 
det straks satt inn i kystruten. Ola Fykse mønstret på som messegutt 
da Hestmanden anløp Bergen i juli. Han har fortalt at skipet skulle ha 
vært kamuflasjemalt da det vendte tilbake til Norge. Det skulle være 
malt om i Stokmarknes før det ble satt inn i rute igjen. Da han møn-
stret på, var skroget ensfarget grått (mye lysere enn marinens grå far-
ge), mens overbygget hadde fått tilbake sine førkrigsfarger. 
Teakfronten på broen var muligens hvitmalt. Sidehusene forut var 
hvite og grå. Lastelukene var brunmalte på innsiden og sorte på utsi-
den.

Hestmanden var trolig ikke kamuflasjemalt da det kom hjem i slut-
ten av juni 1945, om i det hele tatt. Det seilte til fra Glasgow direkte 
til Oslo og var ikke innom Stokmarknes før den anløp i nordgående 
rute i juli. Det kan derfor ikke være riktig at skipet ble malt om på 
hjemstedet. Men det kan utmerket godt hatt noen liggedager for ma-
lerarbeid i Stokmarknes. 

Etter ombyggingen på Aker i 1946-47 fremsto Hestmanden med sort 
skrog og hvitt overbygg igjen. Også de nye dekkshusene var hvit-
malte. Rørrekkene var hvitmalte, med brune topprekker. 
Skansekledningen utfor lastelukene hadde en mørkere farge, kanskje 
grå, mens master og bommer var gule.

Et brev fra kapteinen til maritim avd. i Vesteraalske, datert august 
1954, opplyste at dekkene var blitt smurt med Trekkfastolje.

Under et opphold i dokken på Nylands Verksted i mai 1957 ble mas-
kinrommet malt. Rapporten meldte at maskinfolkene hadde fått «…
hvit, grå og mønjemaling fra dekk».
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Tiden etter 1945

Uttalt til forf. i februar 1997.



Dagbøkene fra etterkrigstiden bringer bare tilfeldige opplysninger 
om maling og farger. I august 1958 meldte maskinrapporten at røk-
opptak og sotluker i kjelerommet var blitt bronsemalt. I august 1959 
fortalte rapporten at maskinrommet, pumper og rørledninger var 
blitt malt hvite.

Skutesidene i maskinrommet ble holdt hvite, andre detaljer var grå. 
Under et kaiopphold i Gravesend i England i februar 1963 ble mas-
kinskylightet malt hvitt innvendig.

Senere ble det trolig ikke gjort særlige vedlikeholdsarbeider om bord, 
og skipet ble lagt opp for godt.
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Hestmanden i etterkrigsver-
sjon, fotografert ved Hönö 
utenfor Göteborg i slutten av 
1950-årene og bergingen av 
den tyske ubåten U 843.
Skipet synes å være i prima 
stand - det er bare et par år si-
den kjøpet fra Vesteraalske. 
De nye tidene vises ved den 
hvitmalte overbygningen og 
dekkshuset på fordekket, og 
lys skansekledning utfor laste-
lukene. Men skroget er som 
vanlig sort.

Foto: Dag Edvardsson
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