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1.0 Innledning 
Riksantikvaren har vernet Hindholmen som representant for et av de større fiskefartøyene fra 
begynnelsen av forrige århundre. Dette var dampdrevne havgående skip som hadde sin æra 
frem til slutten av første verdenskrig. Nybyggingen stoppet da opp, og i de påfølgende år 
måtte mange redere kvitte seg med sine fartøy. Likevel ble mange av skipene fortsatt brukt i 
norsk fiskeri, og flere ble senere ombygd, for å møte nye krav.  
 
Utgangspunktet for restaureringen av Hindholmen har vært slik fartøyet fremsto i 1955. Det 
vil si med spor fra de første 39 år av skipets historie. Dermed vil ombygninger foretatt før 
1955, som skrogforlengelse, kappe på bakken, skifte fra damp- til dieseldrift og nytt styrehus, 
følge med det bevarte skipet. Den kommersielle driften av Hindholmen, fortsatte imidlertid i 
nye 24 år etter den tid. Restaureringsarbeidene har derfor til en viss grad, også handlet om 
tilbakeføring. Endringer som følge av denne tilbakeføringen, er dokumentert i rapporten.  
 
Restaureringsarbeidene på Hindholmen pågikk gjennom åtte år, fra 1996 til 2004. Arbeidene 
ble avsluttet med ett år ved Hardanger Fartøyvernsenter, hovedsakelig med gjenoppbygging 
av innredninger og tredekk, samt fornyelser i dekksbygningen. I sju år før dette lå fartøyet 
dokket ved Bredalsholmen Dokk og Fartøyvernsenter i Kristiansand. Det er denne fasen med 
fornyelse av stålkonstruksjoner, som er omfattet av denne rapporten. Totalt kom arbeidene 
ved Bredalsholmen på 14,8 mill. kroner. I perioder sto arbeidet stille i påvente av at 
avgjørelser skulle tas og midler bevilges. Det ble derfor et langt tidsperspektiv med tanke på 
at demonterte deler skulle på plass igjen. Skisser, foto og beskrivelser fra demonteringen vil 
selvfølgelig være nødvendig ved ett hvert fartøyvernprosjekt, men når årene er gått og 
tidligere ansatte er erstattet av nye folk, ser en virkelig hvor viktig denne dokumentasjon er.  
 
En annen utfordring i dokumentasjonsarbeidet har vært utforming av sluttrapporten. 
Bredalsholmen har fortsatt liten erfaring fra så omfattende prosjekt. Vi har valgt en form med 
hyppig bruk av bilder og enkelte skisser. Omfanget av arbeidene vil først og fremst kunne 
leses ut av skisser og mer utfyllende tabeller. Spesielle problemstillinger og tekniske løsninger 
er beskrevet gjennom tekst og bilder. Rapportens første del gir en presentasjon av skipets 
historie og tar for seg de tekniske endringene som er gjennomført opp i gjennom tidene. 
Deretter følger hoveddelen som omhandler restaureringen av skipet. Her gis først en 
prosessbeskrivelse som følger utviklingen kronologisk. Dermed har vi latt den påfølgende 
beskrivelsen av det utførte arbeide stå friere i forhold til kronologi. Vi håper resultatet er blitt 
en lesbar rapport både for den som søker spesifikke opplysninger og den mer generelt 
interesserte.  
  
Som vedlegg til oppdragsgiver, følger to CD-rom plater ved rapporten. Disse inneholder 
digitale foto, skisser og notater fra restaureringsprosessen. Sammen med rapporten, vil CD-
rom platene gi en fyldig informasjon fra restaureringsarbeidene. 
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2.0 Teknisk historisk dokumentasjon 
Det foreligger to studentoppgaver som gir et godt innblikk i historiske forhold vedrørende 
Hindholmen. Sosiale forhold om bord, eierforhold og tekniske endringer er beskrevet, i en 
analytisk så vel som en berettende form.1 Studentoppgavenes fremstilling av tekniske 
endringer er lagt til grunn for deler av dette arbeidet. Restaureringsarbeid berører imidlertid til 
dels sære historiske emner og det har vært nødvendig å supplere med andre kilder for å 
komme nærmere inn på detaljer. Når det gjelder den øvrige historiske fremstillingen i 
studentoppgavene er det bare de store linjene som er tatt med. For videre kunnskap om sosiale 
og kulturelle forhold henvises det derfor til disse to oppgavene.  

I arbeidet med den teknisk historiske dokumentasjonen har arkivet etter det nedlagte 
Kristiansands Mekaniske Verksted vært en viktig kilde.2 Kristiansands Mekaniske Verksted 
satset stort på fiskedamskip og skipene hadde sine særtrekk som skilte dem fra liknende skip 
fra andre verft. En del korrespondanse og tegninger fra byggingen av Hindholmen er gått tapt, 
men hullene er supplert med arkivsakene etter liknende fartøy som ble bygget. Dessuten 
finnes det en halvmodell av BARDEN, byggenummer 150 og nær beslektet med Hindholmen. 
Det henvises forøvrig til forfatters artikkel i Fartøyvern nr. 7, 2003, Kristiansandere til 
Vestlandet, som tar for seg disse fiskedampskipene med særlig vekt på Hindholmen. Av nyere 
skriftlige kilder har vi benyttet arkiv fra Skipskontrollen og Fiskeridirektoratet. To verksteder 
har vært involvert i større ombygginger av skipet, Liaaen- og Hjørungavåg Mekaniske 
Verksted, men ingen av disse har hatt tilgjengelige arkiver. Andre kilder kunne vært 
undersøkt, men prosjektet har ikke hatt midler til dette. Muntlige opplysninger fra dagens og 
tidligere eiere, samt andre med kunnskap på området, er benyttet. Sist men ikke minst har 
historiske foto og fysiske spor om bord i fartøyet vært en viktig kilde.  

2.1 ”Kristiansanderne” 
Hindholmen ble bygget ved Kristiansands Mekaniske Verksted i 1916. Fartøyet med 
verkstedets byggenummer 157, var en variasjon av en serie relativt like fiskefartøy som ble 
bygget tidlig på 1900-tallet. I årene mellom 1913 og 1915 ble det produsert sju fiskefartøy 
over samme lest, konstruert av verftets tegnesjef Gotlieb Nilsen. Imidlertid må skipsmegler B. 
Henriksen i Ålesund og reder Iver Gamlem som kontraherte JERNBARDEN, det første skipet 
i rekken, ha en stor del av æren for utforming og utrustning. De to spesifiserte nøye hva de var 
ute etter og forsynte verftet med skisser for å få skipet utrustet slik de ønsket. De henviste 
dessuten til et skip levert av Mjellem og Karlsen i 1911. Skipet skulle ”bygges i likhet med 
S/S RAMOEN” fra Mjellem og Karlsen, het det. Det er likevel liten tvil om at skrogform og 
utforming av dekkshus er hentet fra tidligere skip fra Kristiansands Mekaniske Verksted.  
 
De syv fartøyene, alle bestilt før byggestart, gikk på løpende bånd ved verftet. Under 
byggingen av Timan, det siste i serien, ble imidlertid overleveringen noe forsinket på grunn av 
mangel på stål.3 Det var et generelt problem under første verdenskrig og råvareproblemene 
var trolig årsaken til at verftet bygget de påfølgende skipene, deriblant Hindholmen, 10 fot 
kortere. Som nybygg målte Hindholmen 109,8 fot som største lengde, 19,8 fot i bredden og 
var 9,7 fot dyptgående. I likhet med forgjengerne ble fartøyet utstyrt med en 230 hk trippel 
ekspansjons dampmaskin. Som vanlig var for fiskedampskipene ble Hindholmen bygget som 
glattdekket kutter med rett forstevn og avrundet hekk akter for rorstammen. Under dekket, 
helt forut ble det innredet mannskapslugar. Kjettingkassa skilte lugaren fra lasterommet 
aktenfor. Dernest kom kjelen og maskinen. Helt akter ble det innredet salong og lugar for 
offiserer.  
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I motsetning til sine forgjengere ble Hindholmen bygget på spekulasjon, eller for verftets egen 
regning. Den jevne strømmen av nye bestillinger hadde opphørt, men verftet fortsatte likevel 
byggingen av fiskedampskip. Det foregikk imidlertid i et langt roligere tempo. Tre like fartøy 
ble bygget i årene mellom 1915 og 1917 og i 1923 ble et fjerde og verftets siste 
fiskedampskip levert.  
 
På tross av Hindholmens kortere lengde, ble prisen i antall kroner nesten det dobbelte, 
sammenlignet med forgjengerne. Prisen lå rundt 73.000 kr for fiskedamperne, men ved 
byggestart antydet megleren at verftet kunne regne med 112.000 kr for det nye skipet. 
Økningen var i tråd med prisutviklingen, men mens verftet tjente godt, ble det dyrt for 
kjøperen at avtalen ikke var tegnet ved byggestart. Kort etter byggestart kom det bud på 
120.000 kr. Verftet satset på fortsatt økende priser. De avventet salget og ”isen i magen” viste 
seg å være lønnsom. Handelen ble gjort når skipet nærmest sto ferdig, og den endelige prisen 
ble 135.000 kr.4  

2.2 Eierskap og skiftende behov 
Hindholmen ble overlevert Roald Havfiskeselskap på Vigra i oktober 1916. Elias Roald var 
disponent for så vel dette selskapet som Ålesund fiskeriselskap. Det sistnevnte selskapet 
overtok som eiere av Hindholmen i 1918. Etter en dårlig fiskerisesong i 1922 gikk Ålesund 
Fiskeriselskap konkurs og fartøyet ble solgt. Det kostbare fiskefartøyet var trolig medvirkende 
til eiernes økonomiske problemer. 
 
Salget gikk til Jakob og Ragnvald Svinø i januar året etter. I 1928 ble Hindholmen forlenget 
ved Liaaen Verft til 117 fot.5 Trolig ble det utført andre endringer på samme tid. Et eldre bilde 
tatt etter forlengelsen, men før neste større ombygging, viser Hindholmen med innebygd 
sidegang i akterkant av styrhuset på hoveddekket. Babord åpning mellom skanse og 
galgedekket er kledd med plater forsynt med fire lysventiler. Under demonteringen på 
Bredalsholmen fant vi fortsatt spor etter de to aktre lysventilene. Sannsynligvis har også 
galgedekket gjennomgått endringer. Som nybygg hadde Hindholmen trolig en relativt åpen og 
lett konstruksjon for livbåter og utstyr, mens en må anta at det var et fullverdig dekk over det 
nye dekkshuset. 
  

Borgund, bygget i 
1908. Skrog og 
utrustning har mye 
felles med 
Hindholmen som 
ble bygget 8 år 
senere 
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Fartøyet ble i Svinøfamiliens eie frem til 1941. Ragnvald kjøpte ut Jakob i 1938 og to år 
senere overtok Ragnvalds sønn, Perry, en eierandel. I januar 1941 ble Hindholmen solgt til 
A/S Kvitøy ved Elling Aarseth i Vartdal. Imidlertid ble den rekvirert av tyskerne like etter, og 
kom ikke tilbake til Vartdal før ved krigens slutt. Under tysk kommando gjennomgikk 
fartøyet sin andre større ombygging. Bakken ble overbygget. Med dette fikk det klinkbygde 
fartøyet opptil flere sammenføyninger utført med sveis. Tyskerne hadde andre formål enn 
fiske for fartøyet. Hindholmen gikk i vakttjeneste langs kysten i krigsårene og fikk derfor 
montert torpedo på dekket og kanon på bakken.  
 
Etter krigen gikk Hindholmen uskadet tilbake til A/S Kvitøy. Fartøyet ble satt på verksted ved 
Liavågen (Hjørungavåg) for ombygging. Krigsutrustninga ble tatt ned. Det ble lagt nytt dekk 
og Hindholmen ble igjen utstyrt for fiske. I 1947 var båten klar for ny fart.  
 
I 1954 skulle Hindholmen igjen gjennomgå omfattende ombygginger. Arbeidene ble foretatt 
ved Hjørungavåg Smie- og Sveiseverkstad. Dampmaskinen ble tatt ut og erstattet av en 
tresylindret Wickmann dieselmotor på 240 Hk. Dieselmotoren gjorde kjelerom og kullbakser 
overflødig. Skottet mellom kjele og last ble fjernet, og fartøyet fikk et nytt lasterom, innredet 
som fryseri foran maskinrommet. Det fremre lasterommet ble også isolert. Med dieselmotor 
og en langt mindre skorstein lå det til rette for nye løsninger over dekk. Det originale 
styrehuset i tre, ble erstattet av et nytt i aluminium, hvor det også ble plass til ny messe.  
 
I denne perioden, og mest sannsynlig sammen med den øvrige ombyggingen midt på 1950-
tallet, ble det installert toalett og lamperom på hoveddekket under bakken. Vi har ikke kunnet 
datere disse endringene gjennom skriftlige kilder, men spor i konstruksjonene tyder på at 
overbygget ved bakken fra 1941 har vært i bruk en tid før skottene til toalett og lamperom 
kom på plass. Platene mellom dekksbjelkene har seget før skottene kom opp, og skottplatene 
er formet etter dette. En representant for eierne tidfester også toalett og lamperom til midt på 
1950-tallet,6 noe som passer godt inn med de øvrige observasjoner. 

2.3 Siste kommersielle periode 
1955 er som nevnt utgangspunkt for restaureriningsarbeidet. Da fikk skipet installert 
dieselmotor og gjennomgikk den siste større ombyggingen. Midten av femtiårene danner også 
et annet skille i skipets historie. Mens endringer før dette er utformet med buer i hjørner og 
avslutninger, er endringene etter denne tid utformet med rette flater, uten de myke innslagene. 
Et annet historisk skille er kvaliteten over det arbeidet som er utført. Skipet gikk inn i sin siste 

Hindholmen mens den var i 
Svinø-familiens eie 

Foto, lånt av Stiftelsen 
Fiskefartøyet Hindholmen
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fase som fiskebåt i kommersiell drift og rederens vilje til dyre investeringer var naturlig nok 
avtakende. Vi kan derfor se mange forandringer og løsninger som er preget av slett håndverk. 
Kvaliteten avslører at en del av arbeidene neppe er gjort ved et mekanisk verksted. Kanskje 
kan de være utført av fiskerne selv i en ledig stund, eller av andre selvlærte skipsbyggere. Ut 
fra et historisk synspunkt er disse endringene like viktige og interessante som den øvrige del 
av skipets historie. Likevel er det problematisk og bevare dem. De er ofte i konflikt med 
ønsker om et estetisk ytre, og teknisk sett lite gunstig, med tanke på bevaring av skipet. De 
fremstår ofte som rene rustfeller. Ettersom restaureringen av Hindholmen hadde sitt 
utgangspunkt i 1955, ble en del slike konstruksjoner tatt bort ettersom de var av nyere dato, 
mens andre ble gjenstand for ombygging.  
 
En av disse konstruksjonene er kjettingkassa. Den opprinnelige kjettingkassa har vært under 
dørken akter for vanntanken. Når dagens løsning med kjettingkasse inntil skottet ble bygd er 
usikkert. Kjettingkassa er i sveist utførelse og kan ha blitt satt inn enten før eller etter 
ombyggingene midt på 1950-tallet. 
 

En annen usikkerhet knytter seg til en forlengelse av 
overbygget på bakken. I motsetning til den runde formen 
på overbygget fra andre verdenskrig, var forlengelsen 
konstruert med skarpe kanter. Størsteparten ble fjernet i 
1980-årene etter at fartøyet gikk ut av kommersielt fiske, 
men om lag en halv meter av forlengelsen sto fortsatt igjen 
da Hindholmen ble dokket ved Bredalsholmen. 
Nåværende og tidligere eiere tidfester forlengelsen til 
henholdsvis før eller etter 1960 og slutten av sekstitallet.7 
Opplysningene spriker med andre ord noe, men ut fra 
form er det lite sannsynlig at den er eldre og berørt av 
ombyggingene i 1955. 
 
 
 
 
 
 

Det vanntette tverrskipsskottet i akterkanten av bakken kom som følge av krav fra 
skipskontrollen og er dermed lettere å datere. I et brev fra Sjøfartsdirektoratet fra februar 1972 
til Skipskontrollen i Ålesund returneres tegninger av vanntett skott i akterkant av bakk i 
ustemplet stand. Av dette og påfølgende korrespondanse kan vi slutte at skottet sannsynligvis 
er fra 1972 eller 1973.8 
 
Sidegangene ved dekkshuset, bortsett fra den aktre delen som er beskrevet tidligere, ble også 
bygget inne så sent som i 1973. Feltet mellom skansen og galgedekket ble dekket med 
stålplater. Forut ved spant 25 ble det montert vanntette skott med dører på begge sider. Det 
samme ble gjort akter ved spant 11. Med tette sider ble det også behov for sjakter for 
fiskeavfall. Disse ble montert i en av svalkelukene på hver side. Lukene ble sveist igjen og i 
stedet ble det laget ny åpning for sloavløpet. En enda nyere installasjon var et vaskerom i 
akterenden av babord sidegang og akter for skottet ved spant 11. Vaskerommet hadde dusj og 
to vasker. Det vanntette skottet ved spant 11 ble åpnet, og et nytt akterskott av sponplater ble 
oppført ved spant 8.  

Forlengelsen av bakkdekket akterover som senere er fjernet 

Foto, lånt av Stiftelsen Fiskefartøyet Hindholmen 
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2.4 Museumsskipet  
 

Etter at den kommersielle driften som fiskebåt opphørte i 
1979 ble det dannet en venneforening for bevaring av skipet 
som kulturminne. Enkelte mindre endringer er også utført i 
denne perioden. Som omtalt tidligere, ble den aktre delen av 
overbygget på bakken fjernet. En nyere bom av 
fagverkskonstruksjon ble erstattet av nåværende bom. 
Lasteromsluka ble utstyrt med nedgangskappe og 
lasterommet innredet til utstilling og undervisningsformål. 
Akter for tverrskipskottet under bakken ble det montert 
nødutgang ned til rommet under dekk på babord side. 
 
Om lag 15 år etter at Hindholmen ble tatt i bruk som 
museumsskip, ble det konstatert et behov for omfattende 
restaurering, og som følge av dette kom fartøyet til 
Bredalsholmen Dokk og Fartøyvernsenter i Kristiansand. 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Hindholmen som pensjonert fiskefartøy  

Foto, lånt av Stiftelsen Fiskefartøyet Hindholmen 
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3.0 Restaureringsprosessen 
Hindholmen ble første gang besiktiget av Bredalsholmens folk i Tjørvåg på Sunnmøre i april 
1996. Torstein Arisholm fra Riksantikvaren, Gunnar Eikli og Svein Mosby fra 
Bredalsholomen, befarte fartøyet sammen med fremmøtte fra Hindholmens venneforening. 
Bakgrunnen for besiktigelsen var et pålegg fra Skipskontrollen om å skifte 3 hudplater. 
Dessuten forelå et pålegg fra el-tilsynet om forhold som venneforeningen selv ønsket å ta seg 
av. Under befaringen kom det klart frem at dersom en ønsket å ta vare på skipet, ville behovet 
for utbedringer være langt større enn de foreliggende pålegg. Men til tross for omfattende 
forfall ble det konstatert at: ”Her er mye fin gammel båt igjen”. Som øyeblikkelig tiltak ble 
det rådet til å tørke ut innredningen, samt om nødvendig dekke til fartøyet for å forhindre nye 
lekkasjer ovenfra. Deretter skulle fartøyet seiles til Kristiansand for dokksetting. Det ble 
videre anbefalt å arbeide etter en kortsiktig og en langsiktig plan. Skroget skulle midlertidig 
utbedres og maskineriet overhales for å sikre skipskontrollens fartstillatelse. Dette innebar 
dokumentasjon og demontering av akterlugaren. Samtidig skulle skroget sandblåses og 
tilstanden undersøkes med tanke på en restaureringsplan for fartøyet. Hindholmen skulle 
komme i drift igjen og en fremdriftsplan skulle være styrende for videre arbeid. I ettertid ser 
vi at når at fartøyet først var dokksatt, skulle det ta år før det igjen kom i drift. 
 
I juni ble Hindholmen dokket 
ved Bredalsholmen med 
600.000 kr. i bevilgninger fra 
Riksantikvaren til oppstart av 
arbeidet. Skroget ble sandblåst 
og tykkelsesmålt. Både skrog 
og skipet forøvrig ble 
undersøkt. I august forelå en 
tilstandsrapport med 
kostnadskalkyle på 2.829.000 
kr. for de forventede arbeidene. 
Dette innebar blant annet 
demontering av innredninger, 
skifting av 34 stålplater i 
skroget, delvis utskifting av 
tredekk, samt inn- og utvendig 
materialbeskyttelse. De 
påfølgende månedene foregikk 
arbeidet med opprydding, rengjøring og tilrettelegging, og ved årsskiftet ble det lagt tak over 
fartøyet for å holde det tørt under arbeidsprosessen. Nye bevilgninger fra Riksantikvaren 
trygget videre gjennomføring. I februar 1997 begynte arbeidet med å demontere innredninger 
for å få nødvendig tilkomst, og utover året fortsatte arbeidet med å skifte stål i hekken.  
 
Ved utgangen av 1997 var det klart at det ville påløpe tilleggsarbeider. Utskifting av 
rennestein, spant, kneplater, rorkiste og kjettingkasse ble stipulert til 974 400 kr. I mai 1998 
ble også kalkulasjonene på det øvrige arbeidet revurdert. Erfaringstallene som var brukt 
tidligere var for lave, og arbeidet med å skifte plater, spesielt dobbeltkrumme plater, ble mer 
tidkrevende enn antatt. Også sandblåsing falt langt dyrere enn kalkulert. Tykke malingslag og 
groptæringer med rust førte til et forbruk av 60 tonn blåsesand. Dessuten ble det vurdert å 
skifte hele tredekket. I løpet av 1998 fortsatte plateutskiftningen frem til lasteromsområdet. 
Rorkista ble utbedret og deler av rennesteinen i akterskipet fornyet.  

Hindholmen dokksatt i juni 1996 
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Mot slutten av året ble det imidlertid klart at Riksantikvaren ikke kom til å bevilge penger for 
1999. Hindholmens venneforening hadde heller ikke midler til videre fremdrift. Det ble derfor 
et stopp i arbeidet som kom til å vare frem til høsten 2000. I mellomtiden oppsto en svært 
ubehagelig situasjon for BDF. Ved hard pålandsvind og dertil ekstrem vannstand i desember 
1999, flommet vannet inn i dokka. Hindholmen sto åpen i bunnen og vannet steg til like under 
hoveddekk. Et omfattende arbeid med opprenskning og smøring av maskinen ble gjennomført 
umiddelbart, senere ble en stor del av maskinen overhalt som følge av uhellet. 
 
Høsten 2000 var finansieringen på plass og arbeidet kunne fortsette. Usikkerhet om hvilke 
arbeider som skulle utføres ved BDF kom likevel til å hemme fremdriften i noen grad. 
Skansekledning og klinkerad mot rennestein ble utsatt lengst mulig før det forelå avklaring 
om hvilke arbeider som skulle utføres. Spørsmålet var om stålarbeidet skulle avsluttes under 
hoveddekk det vil si flytende, om det skulle være skrogferdig med restaurert skanse og 
hoveddekk, eller om hele fartøyet skulle ferdigstilles. Tanken var da at det gjenstående 
arbeidet skulle utføres av eierne. Avgjørelsen gikk mot skrogferdig skip.  
 
Arbeidet tok til med 
plateutskifting forut og 
utbedring av kjettingkasse. 
Senere ble rennestein, 
dekksbjelker og skanse 
fornyet, sammen med 
utskiftinger i flere skott 
under og over dekk. 
Utbedringer på riggen ble 
påbegynt. Også i denne 
perioden påløp det nye 
kostnader. Det meste av 
arbeidet, i og over dekk, var 
ikke med i de tidligere 
kalkulasjonene. Ettersom 
stårlarbeidene i akterskipet 
ble avsluttet, begynte 
arbeidet med å legge tredekk 
akter. 
 
Hindholmen dokket ut i september 2002. Nok en gang ble fartøyet liggende i påvente av nye 
midler. Forsikringssummen etter flomskadene ble imidlertid brukt til overhaling av maskinen. 
 
Siste fase av stålarbeidet startet opp i mars 2003. Frem til sommeren ble resterende 
bindeplater i hoveddekket skiftet, lukekarmene, samt skott og støtter i lasterommene utbedret, 
og riggen ble gjort ferdig. Trearbeidet, det vil si dekkslegging og gjenoppbygging av 
innredning ble besluttet gjennomført ved Hardanger Fartøyvernsenter. Det som var mulig å 
montere av rigg og dekksarrangement, før tredekket kom på plass, ble montert. Den totale 
summen for restaureringsarbeidene endte på 14,8 millioner. Gapet mellom den første 
kalkulasjonen og sluttbeløpet er påtakelig, og som vi har sett skyldes det mangler i 
beregningene, både av restaureringens omfang, og av kostnadene ved å få arbeidene utført.  
 

Vann under kjølen etter seks tørrlagte år, august 2002 
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3.1 Antikvariske prinsipp og praktisk restaurering 
Ved et hvert restaureringsoppdrag vil det foreligge overordnede antikvariske mål for det 
arbeidet som skal utføres. Ofte ligger det en tilbakeføring til grunn for arbeidet. En legger 
kanskje vekt på en tidsepoke, eller tar utgangspunkt i en definert versjon av kulturminnet. 
Verneverdige fartøy er trolig blant de kulturminnene som har gjennomgått flest forandringer 
opp gjennom historien, dels fordi eierne en gang har valgt nye driftsformer og dels fordi det 
stadig er stilt nye krav med hensyn til sikkerhet. For hver endring som gjøres, forsvinner noe 
av det bestående, og utformingen av det opprinnelige tåkelegges. Derfor har fartøyvernet den 
senere tid satset mer på å bevare nyere versjoner av fartøyene. Med dette valget, mister en 
kanskje noe av fartøyets fordums stolthet, men får til gjengjeld med den historiske utviklingen 
og oppnår en større autentisitet, forutsatt at en definerer den valgte versjonen som det 
autentiske. En unngår med dette, en rekke gjetninger om hvordan det opprinnelige skipet en 
gang så ut. For Hindholmens del, har en tatt utgangspunkt i siste driftsperiode, slik det 
fremsto i 1955 da dampmaskinen måtte vike for dieselmotor og styrehuset ble skiftet. 
Imidlertid innebærer også dette en tilbakeføring, ettersom det er gjort mange små, og enkelte 
store endringer etter den tid.  
 
Innen 1955 var det utført flere omfattende sveisearbeider om bord i det klinkbygde fartøyet. 
Et overordnet prinsipp ved restaurering, er at likt skal skiftes med likt, etter de 
håndverksmetoder som var gjeldende i den aktuelle perioden. Restaureringsarbeidene på 
Hindholmen innebar dermed både klinking og sveising som overordnet metode.  
 
En utfordring i forhold til dette restaureringsarbeidet, ved at den historiske utviklingen skulle 
tas vare på, er kravet om at vårt håndverk og materialvalg, også skal ha god kvalitet. Det er 
liten tvil om at kvaliteten har en tendens til å falle på et aldrende fartøy, når konstruksjoner 
skal endres og nye installasjoner tilføyes. Et 50 år gammelt fartøys kommersielle verdi er 
langt mindre enn et nytt, og det er gode grunner for eieren til å velge billige løsninger når nye 
arbeider skal utføres. Dersom vårt antikvariske hovedprinsipp som nevnt over skal følges, 
innebærer dette at vi skulle gjenskapt slett håndverk når vi fornyet konstruksjoner om bord. 
Dessuten, skulle vi fulgt et annet antikvarisk prinsipp, om å skifte ut minst mulig originalt 
materiale, så måtte vi latt slette løsninger stå, dersom rusten ennå ikke hadde tatt overhånd. 
Naturligvis brukte vi skjønn, og utbedret f. eks. punktsveisinger med kvalitetsmessig sveising. 
Det er likevel grunn til å merke seg dette som en særskilt utfordring ved de senere års strategi 
for vern av fartøy. 

Praktiske tillempninger ble også valgt i andre henseende. De to prinsippene som er nevnt, 
kommer i visse sammenhenger i konflikt med hverandre. Dersom en ønsker å bevare mest 
mulig av det originale materiale, kan nyere håndverksteknikker gi positiv effekt. Det er lettere 
å komme til med arbeidet, ved sveising enn ved klinking og mothold. Dermed kan en unngå 
demontering av klinkede konstruksjoner dersom en aksepterer bruk av sveis. Dette gjorde vi 
også ved restaureringen av Hindholmen. Originale konstruksjoner ble bevart ved at sveising 
erstattet klinking. Sett fra et antikvarisk ståsted er det imidlertid en farefull vei. Aksept for 
slike løsninger kan også gi store økonomiske besparelser. Økonomi er en sterk faktor, og har 
en lei tendens til å pløye seg inn å bli overordnet alle andre faktorer. En vesentlig del av 
restaureringsarbeide handler nettopp om å manøvrere mellom slike forhold. 
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3.2 Skrogarbeidet 
På Hindholmen er det fem plateganger fra kjøl 
og opp til skansekledningen. Disse er gitt 
benevnelser fra A til E, hvor A-gangen er nede 
ved kjølen og E-gangen er opp mot 
hoveddekket. Over dette kommer F-gangen i 
skansekledningen. Langskips er platene 
nummerert fra akterstevn til forstevn. Denne 
inndelingen av platene er brukt så vel på 
tegningsmaterialet som i teksten på denne 
rapporten. Benevnelsen ”plate C9” vil fortelle 
at plata befinner seg i tredje plategang, regnet 
fra kjølen, og at det er den niende plata regnet 
fra akterstevn. Dessuten vil det gå frem om 
plata befinner seg på babord eller 
styrbord side, enten med full tekst eller 
forkortet til BB eller SB. 
Platenummereringen tar utgangspunkt i 
den opprinnelige strukturen i 
plategangene. Strukturen er imidlertid 
endret en del, først og fremst på grunn 
av forlengelsen i 1927, men også som 
resultat av reparasjoner i platene. 
Enkelte steder er halve plater felt inn og 
sveisesømmer dekker over tidligere 
struktur.  
 
Ved restaureringsarbeidet på 
Bredalsholmen er det tatt utgangspunkt i 
at tidligere reparasjoner skal synes. Dette gjelder også de sveiste 
platestøtene. Tilnærmingen er i tråd med valg for tilbakeføring 
med 1955 som utgangspunkt. Sveiste platestøter er derfor 
erstattet med ny sveis. Ut over dette er det brukt sveis dersom 
tilkomsten har vært vanskelig eller operasjonen særlig 
resurskrevende. På denne måten kan det enkelte steder være 
bevart en del av ei plate og en har unngått demontering av andre 
konstruksjonsdeler. Nye deler er da felt inn med sveis. Av 
visuelle årsaker er da godt synlige sveisesømmer slipt plane. På 
en godt gjemt bakside av plata er derimot sveisesømmen etterlatt 
synlig, slik at inngrepet lett lar seg spore i ettertid. Under 
vannlinjen står sømmene ubearbeidet.  
 
Spantene er nummerert fra spant 0 ved rorpinnen og fortløpende 
forut til spant 62 før forstevnen. Akter for rorpinnen er spantene 
nummerert med minustegn foran. En del av spantene er fornyet. 
Vi har da valgt å bare fjerne den delen av spantet som ikke har 
vært brukbar. Nytt stål er felt inn i det originale spantet med 
sveis. Et alternativ uten sveising kunne vært å skifte hele spantet. 
Dette ville imidlertid vært kostnadskrevende og ikke nødvendigvis Ny naglerad 

Skroget sandblåst 

Ivan Høgeli klinker plate E6 på styrbord side 
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det rette med tanke på bevaring. Originale 
spant ville gått tapt og mange originale 
klinkesømmer ville blitt brutt opp. En tredje 
mulighet kunne vært å binde nytt og 
gammelt sammen med klinkede lasker på 
spantet. Håndverksmessig ville det vært en 
god løsning. Fartøyet ville blitt reparert etter 
samme metode som det er bygget etter og 
slik det naturlig ville blitt reparert før sveis 
ble tatt i bruk på skip. Metoden ville 
imidlertid kostet mer enn løsningen som er 
valgt. 
 
For øvrig er reparasjonene i det store og det 
hele utført med klinkede sømmer etter 
tradisjonelle arbeidsmetoder. Plater og spant er 
klinket med 5/8 nagler.  
 
Beskrivelsene i tekst vil ta for seg forhold som har 
krevd spesielle arbeidsmetoder eller kanskje 
medført særlig omfattende arbeidsmengde. 
Omfanget av fornyelsene vil fremgå av 
påfølgende tegninger og skjema. Vi vil f. eks 
beskrive avvik fra våre generelle metoder som det 
å skifte likt med likt mens arbeidet som faller 
innefor rammene av disse metodene bare vil 
fremgå av tegninger og skjema. Det samme vil 
gjelde mer spesifikke beslutninger som tar for seg 
gjentatte operasjoner. Vi har f. eks. fattet en 
beslutning om metode som gjelder for samtlige 
spant. Valget og begrunnelse for valget er 
beskrevet mens omfanget finnes igjen i et skjema 
eller på ei skisse.  

Skrogplater 
Det var i akterskipet utskiftingene av hudplater 
ble mest omfattende, og da særlig på babord side. 
Plate D1, både babord og styrbord hadde tæringer 
i akterkant mens hoveddelen av plata hadde 
tilstrekkelig gods. Det var kun den aktre delen av 
platene, et trekantet felt som ble skiftet og sveist 
mot den øvrige del av plata. 
 
På styrbord side ble en smal øvre del av plate E3 
som fortsatte inn i aktre del av E4 erstattet Disse 
delene befant seg over rennesteinen, mens de 
gjenstående platedelene vendte mot rennestein og 
maskinrom. Dermed unngikk en å demontere 
rennesteinen i et område dette ikke synes å være 
nødvendig. Nytt og gammelt ble sveiset.  

Produksjon av ny plate 

Mot rorstevnen ble den aktre og trekantede del 
av plate D1 skiftet, forøvrig er platene over og 
under hoveddekk demontert

Plate D2 på babord side trekkes inn mot 
spantene.

Dørken ble demontert og betong meislet ut 
for tilkomst til stålet ved kjølen 
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Lenger ned mot kjølen ble en del doblinger fjernet og 
erstattet av sveiste innfellinger i den gamle plata 
Dette ble gjort på babord side i plate A2 og A3, og på 
styrbord side i plate A3 og A4. Årsaken til at disse 
lokale tæringene har oppstått ser ut til å ligge i at 
overflatevann fra hoveddekket er ledet ned til kjølen 
under maskinen, for der og bli pumpet ut.  
 
Ettersom en ikke visste om hvorvidt det befant seg 
brannfarlig materiale bak doblingene unngikk en å 
bruke varme ved demontering. Doblingene ble i 
stedet meislet bort, en omfattende jobb.  
 
I plate A4 på babord side ble stålet skiftet rundt 
bunnpluggen ved spant 29. 
 
Både på styrbord og babord side var et mindre 
område av plate B7, det vil si det stålet som vendte 
inn mot kjettingkassa, kraftig tært, til dels med hull 
gjennom skroget. Platene for øvrig, var intakte. Vi 
valgte å felle inn nytt stål i de skadde partiene med 
sveis. Størstedelen av de eldre platene står dermed 
igjen. 
 
To mindre innfellinger på babord side, stammer fra 
dreneringshull som ble brent ut for å lette det 
pågående arbeidet, et i A8 og et i C9. Sistnevnte plate 
trodde man den gang at skulle skiftes. Senere 
målinger viste at dette ikke var nødvendig. En 
liknende inngrep ble gjort i plate C4 ved spant 19 på 
babord side. Ei luke for tilkomst til tanken ble brent ut 
og siden sveiset igjen. 
 
Nedre del av plate C8 på styrbord side vendte mot 
vanntanken under folkelugaren forut. Målinger viste 
at den delen som vendte inn mot tanken var 
tilfredstillende, mens den øverste delen derimot måtte 
skiftes. Dersom hele plata skulle skiftes ut ville det 
vært nødvendig å demontere tanktoppen for tilkomst. 
Vi valgte i stedet å la nedre del stå igjen og sveiste 
nytt mot gammelt.  
 
På styrbord side hadde arbeidet med å fjerne sement i 
rennestein avdekket nye rustskader i huden. 
Tæringene lå som et belte mot betongens øvre kant. 
Plate E9 ble derfor kappet over rennestein. Dermed 
ble hull til klinkesøm mot rennestein stående urørt. Den 
innfelte delen ble sveist mot den øvrige del av plate E9. 
 

Innfelling rundt bunnplugg i plate 
A4 på babord side 

Ny innfelling ved spant 22 styrbord 
side. Bunnplugg i ny plate 

Ny innfelling ved spant 18 styrbord side

Demontert dobling ved spant 18 
styrbord
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Ut over disse innfellingene har metoden vært å gjenskape hudplatene slik de var før arbeidene 
tok til. Tradisjonell klinking dominerte mens tidligere reparasjoner som var utført med sveis 
ble som tidligere nevnt, sveiset på ny dersom de ble berørt av plateutskiftningen.  
 
 

 
 

Arbeid utført på hudplater 
 
Komponent SB BB Plate 

nr. 
Beskrivelse Nagler 

Innfelling i hud X  A 3 Fornyet plate 500 x 205 x 10 spt.18 – 19 Gammel dobling fjernet.  
Innfelling i hud  X A 3 Fornyet plate 500 x 265 x 10 spt 18 – 19 Gammel dobling fjernet  
Innfelling i hud X  A 4 Fornyet plate 400 x 450 x 8 mellom spt. 22 – 23 mot kjøl. Ny bunnplugg 

satt inn i innfelling. 
 

Rep. hud  X  A 5 Sveiset lokale tæringer og sår etter luftmeisel  
Rep. hud   X A5 Sveiset lokale tæringer  
Rep. hud X  A 6 Sveiset lokale tæringer  
Rep. hud   X A 6 Sveiset lokale tæringer  
Rep. hud X  A 7 Sveiset lokale tæringer akterste del  
Rep hud  X A 7 Sveiset lokale tæringer akterste del  
Hudplate  X B 1 Ny plate L 2800 x B 1000 x 8 spt. 4 ½ - 10 - 150  
Hudplate  X B 2 Ny plate L 1700 x 900 x 8 spt. 10 – 150 – 13 sv. støter. Sv. nat nede 150 

over veksel 
 

Hudplate X  B 5 Ny plate L 4450 x B 1100 x T 8 spt. 28 ½ - 36 ½ sv. støt i akterk. klinket 
fork. 

154 5/8” 

Hudplate  X B 5 Ny plate L 3740 x B 1080 x T 8 spt. 29 ½ - 36 + 200 sv. støt i fork. klinket 
i akterk. 

 

Hudplate  X  B 6 Ny plate L 4220 x B 1080 x T 8 spt. 36 ½ - 44 ½ klinket i akterk. Sv. støt i 
fork. 

 

Hudplate X  B 7 Innfelt ny plate L 370 x B760 x T 8 mellom # 47 - 48  
Hudplate  X B 7 Innfelt ny plate L 300 x B 800 X T8 mellom # 47 - 48  
Hudplate på 
akterstevn 

X 
 

 
X 

C 
C 

Ny plate L 560 x B 1500 x T 8 sv. til C 1 klinket til stevn.  
Ny plate L 560 x B 1500 x T 8 sv. til C 1 klinket til stevn  

29 stk. 
7/8 ” 

      
Hudplate X  C 1 Ny plate L 1010 x B 220 x T 8 spt. 0 – 3 + 200 klinket  
Hudplate  X C 1 Ny plate L 1250 x B 750 x T 8 spt. 0 – 1 sv. støt  
Hudplate X  C 2 Ny plate L 3800 x B 1010 x t 8 spt. 3 + 200 – 10 sv. støt i fork., klinket støt 

i akterk. 
 

Hudplate  X C 2 Ny plate L 2950 x B 1000 x T 8 spt. 3 + 150 – 8 ½ sv. støt ved spt 8 ½ .  
Ny plate L 1100 x B 1000 x T 8 spt. 8 ½ - 10 1/2 . Klinket ribbe spt. 3 og 
10 ½  

 

Øverste del av plate E9, babord side, er 
brent ut like over rennestein og fornyet. Ny 
og gammel platedel skal sveises sammen 
mens den klinkes som vanlig mot tilstøtende 
plater.  

 Plate C8 over ferskvannstank er 
demontert 
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Komponent SB BB Plate 
nr. 

Beskrivelse Nagler 

Hudplate 
Innfelling i 
hudplate  

 X 
 
X 

C 3 
 
C 3 

Ny plate L 1600 x B 1000 x T 8 spt. 10 ½ - 13 + 150 klinket ribbe akterk. 
Sv. støt fork. 
Ny plate L 450 x B 700 x T 8 innfelt mellom spt. 15 - 16 

 

Innfelling i 
hudplate 

X  C 4 Ny plate L 200 x B 500 x T 8 akterk. Av spt. 22 under slingrekjøl  

Hudplate X  C 8 Ny plate L 3850 x B 1040 x T 8 spt. 47 ¾ - 54 ½ sv. støt akterk. klinket 
forut. Fra spt. 51 ¾ til 54 ½ beholdt gammel plate i vanntank. 

 

Hudplate X  D 0 Ny plate L 1100 x B 1050 x T 8 spt. – 1 ½ - 0 ½ sv. støter  
Hudplate  X D 0 Ny plate L 900 x B 1100 x T 8 spt. 0 + 200 til spt –1 sv. støter  
Hudplate X  D 1 Innfelt ny plate mellom spt. 1til 2 L 300 x B 300 X T 8  
Hudplate   X D 1 Ny plate L 4100 x B 1020 x T 8 spt 0 + 200 til spt 7 ½ sv. støter  
Hudplate   X D 2 Ny plate L 3400 x B 1050 x T 8 spt. 7 ½ til 13 + 350 sv. støter  
Hudplate  X  D 4 Ny plate L 2350 x B 1120 x T 8 spt. 24 + 130 til spt 28 + 300 sv. støter  
Hudplate  X D 5 Ny plate L 3800 x B 1120 x T 8 spt. 28 ½ til 35 ½ sv støt forut klinket 

akter 
 

Hudplate X  D 8 Ny plate L 3950 x B 1050 x T 8 spt. 49 ½ til 57 ¾ sv. støt akt. klink forut  
Hudplate  X D 8 Ny plate L 4050 x B 1050 x T 8 spt. 49 ½ til 57 ¾ klinkede støter  
Hudplate  X E 1 Ny plate L 3100 x B 1000 x T 8 spt. – 1 til 2 ½ klinket støt akter klinket på 

lask forut. 
 

Hudplate  X  E 2 Ny plate L 3800 x B 1020 x T 8 spt. 2 ½ til 9 ½ støter klinket med innv. 
lask 

60 

Hudplate   X E 2 Ny plate L 3800 x B 1020 x T 8 spt. 2 ½ til 9 ½ støter klinket med innv. 
lask 

 

Innfelling i hudpl. X  E 3 Innfelt pl. L3800 x B 120 x T 6 spt. 9 til 15 ½ sv. nederste nat 54 
Innfelling i hud X  E 4 Innfelt pl. L 700 x B 150 x T 6 sv. Ene nat og støt  80 
   E 5  98 
Hudplate X  E 6 Ny plate L 4140 x B 1100 x T 8 spt. 30 ½ til 38 ¼ klinket støter på lask 267 
Hudplate   X E 6 Ny plate L 4120 x B 1100 x T 8 spt. 30 ¾ til 30 ½ klinket støter på lask  
Hudplate X  E 7 Ny plate L 4400 x B 1100 x T 8 spt.38 til 46 ½ Klinket støter på lask  
Hudplate  X E 7 Ny plate L 4340 x B 1100 x T 8 spt 38 ½ til 46 ½ klinket støter på lask 

5/8” N 
 

Hudplate X  E 8 Ny plate L 3870 x B 1100 x T 8 spt. 46 ½ til 53 ½ klinkede støter på lask  
Hudplate  X E 8 Ny plate L 3900 x B 960 x T 8 Spt. 46 ½ til 53 ¾ klinket støter på lask 5/8 

”N 
310  

Hudplate X  E 9 Ny innfelling L 3530 x B 550 x T 7 Fornyet øvre del med nat  
Hudplate  X E 9  Ny plate L 3450 x B 960 x T 8 Spt. 53 ¾ til 59 ¾ klinket støter på lask 

5/8” N 
288 

Innfelling i skanse  X F 1 Ny innfelling L 1200 x B 500 x T 8 spt. – 1 til 0 heilsveiset og glattslipt  
Innfelling i skanse X  F 3 Ny plate innfelt ved halegatt 400 x 400 x 6 Heilsveiset og glattslipt   
Skanseplate  X F 3 Ny plate L 2000 x B 780 x T 6 spt. 0 – 3 klinket støt på lask i akterkant, sv. 

forut 
 

Innfelt i skanse X  F 4 Ny plate innfelt ved # 5 L 300 x B 800 x T 6  
Skanseplate  X F 4 Ny plate L 1200 x B 780 x T 6 spt. 3 – 5 ½ sv. Støt i akterk. klinket på lask 

i fork.  
 

Skanseplate X  F 5 Ny plate L 3800 x B 780 x T 6 spt. 5 ½ til 12 ½ Begge støter klinket på 
lask 

 

Skanseplate  X F 5 Ny plate L 3750 x B 780 x T 6 spt. 5 ½ - 12 ½ klinkede støter på lask.   
Skanseplate X  F 6 Ny plate L 4750 x B 800 x T 6 spt. 12 ½ til 21 ½ Begge støter klinket på 

lask 
 

Skanseplate  X  F 7 Ny plate L 3800 x B 800 x T 6 spt. 21 ½ til 29 Støter klinket på lask  
Skanseplate  X F 7 Ny plate L 2530 x B 750 x T 6 spt. 23 2/3 tilsv.støt i akterkant  40 
Skanseplate  X  F 8 Ny plate L 4350 x B 800 x T 6 spt. 29 til 37 støter klinket på lask  
Skanseplate  X F 8 Ny plate L 4250 x B 800 x T 6 spt. 23 ¾ til36 ½ støter klinket på lask 73 
Skanseplate X  F 9 Ny plate L 3550 x B 800 x T 6 spt. 37 til 43 ½ støter klinket på lask  
Skanseplate  X F 9 Ny plate L 3700 x B 800 x T 6 spt. 36 ½ til 43 ½ støter klinket på lask 68 
Skanseplate X  F 10 Ny plate L 3750 x B 800 x T 6 spt. 43 ½ til 50 ½ støter klinket på lask  
Skanseplate  X F 10 Ny plate L 3700 x B 800 x T 6 spt.43 ½ til 50 ½ støter klinket på lask 73 
Skanseplate X  F 11 Ny plate L 3700 x B 900 x T 6 spt. 50 ½ til 57 støter klinket på lask 

Navnet kjørnet inn i denne plate 
 

Skanseplate  X F 11 Ny plate L 3700 x B 900 x T 6 spt. 50 ½ til 57 støter klinket på lask 
Navnet kjørnet inn i denne plate  

71 

Skanseplate  X  F 12 Ny plate L 2100 x B 850 x T 6 spt. 57 til 60+200 støter på lask  
Skanseplate  X F 12 Ny plate L 2150 x B 900 x T 6 spt. 57 til 60 ½ støter klinket på lask. 65 
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 Spant  
I all hovedsak er det i 
lasterommet det har vært 
nødvendig å skifte ut spant. I 
fremre lasterom er de fleste 
spant berørt. I akterskipet ble 
det felt inn enkelte korte partier 
ved natet mellom B- og C-
gangen mens det i forskipet 
ikke ble foretatt utskiftninger i 
det hele tatt. En del kneplater 
under hoveddekk ble også 
skiftet. Omfanget av fornyelsen 
av spant vises på tegningen og 
utskiftninger i spant, kneplater 
og skott kommer frem av 
skjemaet som følger etter. De 
nye spantelengdene ble klinket 
til hudplatene, men som tidligere nevnt, felt inn og sveist til den gjenstående delen a spantet. 
 

Arbeid utført på spant, kneplater og skott 
 

Komponent SB BB Spant Utbedring 
Spant X X 1 Ny bunnstokk/bindeplate i akterstevn !220 x 320 x 8 Ny avstivningsvinkel i topp av 

plate 65 x 65 x 7 x 1200 
Spant X X 2 Ny avstivning på bunnstokk / bindeplate, vinkel 65 x 65 x 7 x 400  
Spant X  4 Nytt steg pl. 100 x 200 x 8 innfelt i spant i høyde med kahyttdørk 
Spant  X 5 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 350 overkant kahyttdørk 
Spant X  5 Nytt steg 100 x 200 x 8 innfelt i spant i høyde med kahyttdørk 
Knepl. bjelke, 
spant 

 X 6 Ny knepl. 470 x 370 x 9, Ny dekksbjelke vinkel 150 x 65 x 9 x 600 i borde, nytt spant 
vinkel 100 x 65 x 7 x 300 overkant kahyttdørk 

Spant  X  6 Nytt steg i spant pl. 100 x 300 x 8 innfelt i høyde med kahyttdørk 
Spant  X 7 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 350 i overkant kahyttdørk 
Spant X  7 Nytt steg pl. 100 x 400 x 8 innfelt i spant i høyde med kahyttdørk 
Spant  X 8 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 450 i overkant kahyttdørk 
Spant X  8 Nytt steg pl. 100 x 300 x 8 innfelt i høyde med kahyttdørk 
Spant X  9 Nytt steg pl. 100 x 300 x 8 innfelt i høyde med kahyttdørk 
Skott   X 10 Montert nye 2” sveisemuffer og 1 skottflens under kahyttdørk 
Skott  X  11 Ny plate i bunn B 1820 x H 200 x T 6 sveiset 
Skott  X 11 Ny plate i bunn B 1850 x H 600 x T 6 sveiset 
Skott   X 12 ½ - 

15  
Ny plate i bunn av WC skott i casing pl. L 2700 x H 350 x T 6 . Ny plate i bunn av 
skott til bysse pl. B 700 x H 450 x T 6 Kasse for eksosrør B 600 H 700 x T 6 

Spant X  14 Stiver på skanse vinkel 75 x 50 x 7 x 850, kne 300 x 200 x 6 
Spant   15 Stiver på skanse vinkel 75 x 50 x 7 x 850, kne 300 x 200 x 6 
Spant   17 Stiver på skanse vinkel 75 x 50 x 7 x 850, kne 300 x 200 x 6 
Spant  X  20 Stiver på skanse vinkel 75 x 50 x 7 x 850, kne 300 x 200 x 6 
     
     
Spant X  22 Stiver på skanse vinkel 75 x 50 x 7 x 850, kne 300 x 200 x 6 
Kne   X 23 Ny knepl .under dekk 450 x 400 x 10 
Kne  X 25 Ny knepl. under dekk 350 x 400 x 10 
Kne X  25 Ny knepl. under dekk 450 x 400 x 10 
Kne  X 27 Ny knepl. 500 x 470 x 10 klinket ¾” nagler Ny bjelke fra borde til lukekarm vinkel 

130 x 65 x 10 x 2100 
Kne  X  27 Ny knepl. 500 x 470 x 10 klinket ¾” nagler Ny bjelke fra borde til lukekarm vinkel 

130 x 65 x 10 x 2100 
Skott X X 28 Fornyet avstivning rundt luker med flatstål 80 x 6 x 14900. Fornyet 4 stk. vertikale 

Nye og gamle spant og kneplater i lasterom 
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Komponent SB BB Spant Utbedring 
stivere i topp med vinkel 65 x 65 x 7x 200 Innfelt i topp av skott BB 1300 x 200 x 6. 
Innfelt i skott opp SB 250 x 550 x 6 Nye luker i åpninger 1 stk. pl. 1100 x 320 x 6 
1stk. pl. 1350 x 400 x 6. 1 stk. pl. 1080 x 380 x 6. 1 stk. pl. 1200 x 340 x 6. 1 stk. pl. 
1250 x 420 x 6. 1stk. 800 x 1350 x 6  

Spant X  29 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 1200 fornyet oppover 750 fra kjøl 
Spant , kne X  30 Sveiset sår og tæringer ved B gang, nytt kne 440 x 510 x 10 under h.dk. klinket 5/8” 

nagler 
Kne X  32 Ny knepl. 460 x 510 x 10 under h.dk. klinket 5/8” nagler 
Spant X  33 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 3900 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant  X 33 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2100 fornyet fra h.dk sv. skjøter 
Spant, kne X  34 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 4000 fornyet fra h.dk. sv. skjøter, nytt kne 380 x 480 

x 10 klinket  
Spant, kne  X 34 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2100 fornyet fra h.dk. sv .skjøter. Nytt kne 380 x 480 

x 10 klinket ¾” nagler 
Spant  X 35 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2100 fornyet fra h.dk. sv. skjøter  
Spant , kne X  35 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 4000 fornyet fra h.dk. sv. skjøter. Ny kne pl. 380 x 

480 x 10 klinket 
Spant  X 36 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2100 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant X  36 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 4000 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant, kne  X 37 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2200 fornyet fra h.dk. sv. skjøter. Ny knepl. 380 x 

480 x 10 klinket ¾” nagler  
Spant, kne X  37 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 4000 fornyet fra h.dk. Ny knepl. 380 x 480 x 10 

klinket ¾” nagler 
Spant   X 38 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2200 fornyet fra h.dk. 
Spant  X  38 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2200 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant, kne  X 39 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2750 fornyet fra h.dk. sv. skjøter. Ny kneplate 380 x 

480 x 10 klinket ¾” nagler 
Spant, kne X  39 Forsterket steget med sveis i B gangs område. Ny kneplate 380 x 480 x 10 klinket ¾” 

nagler 
Spant, kne  X 40 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2450 fornyet fra h.dk. sv. Skjøter. 

Ny kneplate 380 x 480 x 10 klinket ¾” nagle 
Spant, kne X  40 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 700 fornyet 1m fra kjøl sv. skjøter 
Spant, kne  X 41 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2600 fornyet fra h.dk. sv. Skjøter 

Ny knepl. 380 x 480 x 10 klinket med ¾” nagler 
Spant, kne X  41 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 800 fornyet 1m fra kjøl sv. Skjøter  

Ny knepl. 400 x 480 x 10 klinket med ¾” nagler 
Spant, kne  X 42 Nytt spant vinkel 100 x 65 x7 x 2250 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant, kne X  42 Forsterket med sveis på tæringer og sår. 
Spant  X 43 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 1900 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant, kne  X  43 Spant forsterket med sveis på tæringer og sår 

Ny knepl. 380 x 480 x 10 klinket med ¾” nagler 
Støtte X X 43 ¾  Ny støtte i senter fra bunn av lasterom til karm i gammel luke. Rundtjern 50 i 

diameter x 2400 
Spant  X 44 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 1450 fornyet fra h.dk. sv. skjøter 
Spant  X  44 Forsterket med sv. på tæringer og sår 
Kne  X 45 Ny knepl. 380 x 480 x 10 klinket med ¾” nagler  
Kne X  45 Ny knepl. 380 x 480 x 10 klinket med ¾” nagler 
Dekksbjelke X X 45 Der bjelken slutter mot gammel luke er det satt inn ny bjelke vinkel 150 x 75 x 9x 

1200 for å binde SB og BB sammen 
Spant, kne  X 46 Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 3650 fornyet fra h.dk. sv. Skjøter 

Knepl. løsnet, rustsprengning fjernet og knepl. klinket med ¾” nagler 
Spant, kne X  46  Nytt spant vinkel 100 x 65 x 7 x 2600 fornyet fra h.dk. Over B gang er spant 

forsterket med sveis. Knepl. demontert rustbanket, malt og klinket med ¾” nagler 
Spant X  47  Forsterket med sveis på tæringer og sår 
Skott 
Kjettingkasse 

X X 47 ¼ - 
48 

Fornyet plate i hele bredden nede H 1250 x B 3000 x T 6. BB side innfelt H 380 x B 
1480 x 6, SB side H 480 x B 560 Bunnpl. L 440 x B 1800 x T 6 
Sider i bunn 2 stk. pl. L 440 x B700. sider i kasse L 400 x H 800 x T 6 nye luker 2 
stk. pl. B 660 x H 560 x T 6. Fornyet nedre del av senter skott L 400 H 750 x T 6 
Fornyet Ujern i front/ senter UNP 100 L 2700  Satt inn 1” sveisemuffe i bunnpl. Nye 
kjettingrør SB og BB Rør 219 x 9 x L 1300 

Skott X  48 Fornyet plater H 1600 x B 950 x T 7 og H 850 x B 600 x T 7 vertikalt nat klinket 
Skott  X 48 Fornyet plater H 1600 x B 950 x T 7 og H 400 x B 600 x T 7 vertikal nat klinket og 

plate H 200 x B 600 x T 7 mot borde over tanktopp 
Skott X X 48  Fornyet plate fra over tanktopp og ned i vanntank H 1000 x B 2950 x T 7 
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Spesielle konstruksjoner og detaljer 
Rorkista var i en forfatning som gjorde at en vurderte å bygge helt ny. Konstruksjonen er 
imidlertid komplisert og kopibygging ville blitt kostbart, 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

   

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
I stedet ble manglende deler erstattet og lokale tæringer sveist. Rorkista ble så klinket sammen 
med fundament og ny vaterbordsplate, slik det var originalt. 
 
 
 
 

Rorkista var forsynt med en smidd flens 
som var klinket på vaterbordsplata. (her 
demontert)  
Flensen utgjør samtidig fundament for 
styremaskin.

Flensen var sveist i forkant av 
kista og måtte skjæres fri, og 
resterende nagler ble fjernet 

Rorkista sett fra 
hoveddekk 

Rorkista 
sett fra 
akterpeak, 
ned mot 
skroget 

Rorkista 
sett 
neden 
fra  
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Hindholmen ble i sin tid konstruert for å gå i is. 
Den er derfor utstyrt med doble spant i forskipet 
fra spant 51 til baug. I samme område er det 
montert en livholt som ytterligere forsterkning av 
skroget. Livholten var i svært dårlig forfatning 
med mye rustskader. Spesielt var bindevinklene 
mellom livholt og hudplater skadet. 
Bindevinklene ble derfor fjernet på styrbord side, 
mens den på babord side ble gjenstand for 
diskusjon om bevaring. Vi fant det riktig å la 
livholt og det som var igjen av bindevinkler få stå 
som dokumentasjon over tidligere konstruksjoner. 
Løse deler ble fjernet, for øvrig unnlot vi å klinke 
vinkelen til de nye hudplatene.  
 
 
 
Ved demontering av plate E6 på styrbord side 
oppdaget vi kjørnemerker fra et tidligere 
lastemerke. Det var mye groptæringer i plata og 
store deler av merket var visket ut. Angivelser 
om fartsområder som antas å skulle være til 
høyre i merket, kunne vi ikke se. 
 
 
 
 
I plate D9 på babord side merket vi oss ei stor 
nagle som ikke festet annet enn ei lita plate på 
innsida. Trolig var det ikke annet enn en effektiv 
måte å tette et hull på. Slike hull ble f. eks laget 
for å sende glødende nagler inn til motholder i 
rommet. Hullet kan også ha blitt laget til hjelp ved 
montering av ny plate. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tidligere lastemerke, plate E6 styrbord 

Is-spant mellom hovedspantene, 
bindevinkel til dekk øverst og livholt 

 

Hull etter større 
nagle, innvendig 
og utvendig. 
Tæringene til 
venstre viser spor
etter ei mindre 
plate eller skive 
som var montert 
på innsida 
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3.3 Hoveddekket og skansekledningen 

Rennestein 
Vaterbordsplate, rennesteins- og bindevinkler 
ble skiftet fra og med hekken og frem til spant 6 
på begge sider. Videre fra spant 25 på babord 
side og 26 på styrbord side frem til baugen. Med 
andre ord var det kun et mindre område ved 
sidegangene på begge sider som ikke ble 
fornyet. Ved sidegangene ble enkelte tæringer 
sveist og en mindre innfelling ble sveist i 
vaterbordsplata forut for spant 6 på styrbord 
side. Det ble også vurdert å reparere 
rennesteinen på babord side midtskips, forut for 
spant 25, på tilsvarende måte. Her var det 
imidlertid lagt på en dobling på vaterbordsplata 
mellom rennesteins- og bindevinkel. Mellom 
doblingene var det konservert med olje. Selv om 
en stor del av rennesteinen her fortsatt holdt den 
nødvendige tykkelse gjorde oljen det vanskelig 
å sveise der dette var nødvendig. Vi valgte 
derfor å skifte hele rennesteinen i området.  
 
Den nye rennesteinen ble rekonstruert i 
seksjoner. De klinkede skjøtene i 
vaterbordsplatene dannet rammene om en slik 
rennesteinsseksjon. Vaterbords- og 
rennesteinsvinkler ble kappet ved de samme 
plateskjøtene. I platehallen ble alle vinkler, 
inklusiv bindevinkler for rekkestøttene, 
demontert fra vaterbordsplata og alle deler nøye 
kopiert. De nye delene ble klinket sammen i 
hallen før den ferdige seksjonen ble fraktet ut på 
skipet, og montert på stedet. Vaterbordsplatene 
ble altså klinket sammen mens vaterbords- og 
rennesteinsvinkler ble sveist i støtene. 
 

 
 

Svein Mosby produserer ny 
rennesteinseksjon  

Montering av rennesteinseksjon 

Tæringer i rennestein ved rekkestøtte 

Svein Mosby og Trygve Larsen klinker 
seksjonen om bord 
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Dekksbjelker og bindeplater 
Dekksbjelkene, både i for og akterskipet var i god forfatning og er bare berørt av enkelte 
fornyelser. Noe flere utskiftinger ble det mot lasterommene. Tæringene i dekksbjelkene følger 
med andre ord samme mønster som i spantene. Det ble likevel bevart en god del originalt 
materiale, også i dette området.  
 
Mens dekksbjelkene i hovedsak var intakte, ble det nødvendig å skifte ut en større del av 
bindeplatene. Det flate og tette stålet under tredekket har vært utsatte områder for korrosjon  
 
Ved nedgangen fra dekkshuset mot 
akterpeak ble det skåret ut to mindre deler 
av bindeplata i hoveddekket. I og med at 
det var en svært begrenset skade, og varmt 
arbeid ville medført demontering av 
tredekk over, ble det ikke felt inn nytt stål. 
De åpne rektanglene i bindeplata fikk stå. 
 
 
 
 
 
 
Omfanget av fornyelsen av stål i hoveddekket går fram av tegningen på neste side.

Rustne områder i bindeplate er skåret ut. Vi 
valgte å la hullene stå uten ny innfelling.

Rusthull i 
vaterbordsplate 

Rusthull i 
strekkplate 

Ny rennestein på babord side 
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Skisser over utskifting i hoveddekk
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Skanse 
I likhet med fornyelsen av rennesteinen var det også nødvendig å skifte ut store deler av 
skansekledningen. På babord side ble et mindre stykke felt inn med sveis i plate F1. På 
styrbord side ble det sveist inn en innfelling rundt gattet i plate F2 og i forreste del av plate 
F3. Her ble en sveisesøm tilføyd over og under svalkeluka. Alle tre innfellingene ble gjort for 
å reparere svært lokale tæringer hvor hoveddelen av platene kunne bevares. For øvrig ble 
materiale og sammenføyninger erstattet på samme måte som det var tidligere. Mellom plate 
F3 og F4 på babord side ble en tidligere sveisesøm erstattet med ny sveisesøm. Alle andre 
sammenføyninger ble klinket. Fornyelsene i skansen fremgår av platetegningene, side 16 og 
på skjema, side 18. 
 
Platene i skansen bar på spor etter mange års drift med redskaper og utstyr av forskjellig art. 
Spesielt gjaldt dette på det åpne dekksområdet. Det var påsveiset skinner til feste for karmer 
til inndeling av dekket. Over hver svalkeluke var det montert en bøyle til en kloss for å stenge 
av luka med. En del av tilføyelsene var intakte og kunne uten videre berette om bruk av 
redskaper. Andre spor var mer diffuse. Det kunne være hull etter nagler eller bolter, noen 
ujevnheter etter en gammel sveis eller deler av festebraketter til utstyr som tidligere hadde 
vært montert.  

 
 

 
Det var altså en rekke spor av historisk betydning som fulgte med de gamle platene på vei ut. 
Å overføre alt til de nye platene ville være et nitidig og kostbart. Dessuten er det tvilsomt om 
vår rekonstruksjon ville ha noen verdi i fremtiden. Vi valgte derfor å foreta en grundig 
registrering av skansekledningen gjennom tegninger og foto påført mål. Ved rekonstruksjonen 
monterte vi tilbake installasjoner som var tydelige nok til at en kunne se hvilken funksjon de 
hadde hatt. Skinner for karmer, kryssholter, bøyle over svalkeluke og tydelige festebraketter 
ble således montert på plass og i noe grad fornyet. 
 
Komponent Side Spant Beskrivelse / Utbedring 
U jern på 
skanse 

SB 11 ½ 19 ½ , 26, 30 ½, 
35, 39, 40, 42, 45 

Fornyet vertikale u jern for trelemmer UNP 65 x 650  

U jern på 
skanse 

BB 26, 30 ½ , 35,39, 40, 42, 
45, 46. 

Fornyet vertikale u jern for trelemmer UNP 65 x 650  

 
 
 
 

Eksempel på braketter for utstyr festet til skansen 
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Skipsnavnet på plate F11 både styrbord og babord 
ble kjørnet inn i de nye platene. Utformingen ble 
kopiert fra de gamle platene ved hjelp av maler. 
Det originale navnet var utført uten særlig grad av 
tilpasning mellom bokstavene og vi valgte å gjøre 
det på samme måte. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rekkestøtter 
Alle originale rekkestøtter sto fortsatt om bord. Det var benyttet en T-formet profil i støttene. 
Nede var de klinket til rennesteinen med en vinkel på hver side. Oppe var de klinket med en 
vinkel mot skansekledningen.  

Under bakken var det tilføyd nye rekkestøtter i sveist 
utførelse mellom de opprinnelige. Trolig var disse 
montert samtidig som overbygget ble satt opp.  

De nyere støttene hadde en profil med bulbvinkel og var 
sveist til både rennestein og skansekledning. Nede mot 
skansekledningen var støttene forsterket med en trekantet 
innfelling mot huden.  

En liknende trekant var sveist på som forsterkning på de 
originale støttene. Disse var imidlertid ikke felt inn men 
lagt utenpå. Tilføyelsen kan ha blitt satt inn samtidig med 
at bakken ble bygget inne, men kan også være av nyere 
dato.  

 

 

 

 

Skipsnavn på plate F11, styrbord 

Rekkestøtter under bakken før 
demontering 

Detaljer fra 
skanse- 
kledningen, 
oppmålt og 
nedtegnet 
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I sidegangene ved dekkshuset var det også 
montert forsterkninger. Mellom hver 
opprinnelige rekkestøtte var det føyd til to nye 
stålprofiler som stivere til skansekledningen. 
Nede på profilen var det sveist på ei plate som 
bandt vinkelen til rennesteinen. 

 

 

 

 
Samtlige rekkestøtter og stivere ble 
helt eller delvis demontert og i stor 
grad fornyet. Vi valgte å utelate den 
påsveiste lasken på alle klinkede 
rekkestøtter under gjenoppbyggingen. 
Vi mener dette gir et mer helhetlig 
inntrykk. Dessuten sto vi uten noen 
fast datering av de påsveiste 
tilføyelsene. Derimot ble alle stivere 
og de rekkestøttene som var i sveist 
utførelse utstyrt med lask som 
forsterkning. 
 

Svalkeluker 
Et annet forhold som ble viet spesiell oppmerksomhet 
var de seks svalkelukene på hver side, to akterut i 
sidegangene, og fire på det åpne dekket. Alle lemmer 
måtte i likhet med det meste av skansen de var en del 
av, skiftes. Originalt var lemmene i klinket utførelse, 
og flere av disse sto fortsatt montert. De fleste 
lemmene var imidlertid skiftet ut i løpet av årene til 
sveist utførelse. Hengslene på samtlige lemmer var 
sveist. Derimot var hengsledelen i skansen i all 
hovedsak klinket. Samtlige lukeåpninger var utstyrt 
med ei påsveist stang tvers over. Denne er montert av 
sikkerhetsgrunner for å unngå for stor åpning. De tre 
akterste åpningene på hver side av det åpne dekket, 
var utstyrt med sveiste stoppere i nedre hjørner.  
 
Ved oppbygging av nye svalkeluker ble det først tatt utgangspunkt i at de gamle skulle 
kopieres. Klink skulle erstattes av klink og sveis av sveis. Dette ble også gjort på de fire 
akterste lukene som i hovedsak var i sveist utførelse. Imidlertid oppsto det problemer med å 
tilpasse de sveiste lukene. Oppvarmingen førte til bevegelse i godset slik at de ikke lenger 
passet skrogformen. Forut på det åpne dekket gikk vi derfor over til å klinke alle luker.  
 
 

Stivere i styrbord skanse 

Montering av klinket svalkeluke 

Nye rekkestøtter
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Hjul for varpeline 
Hjulet, montert helt forut på styrbord side i plate F13, var rustet 
fast og ute av drift. Spillet ble demontert, overhalt og enkelte 
deler skiftet.  

 

 

 

 

 

 

Sloavløp 
Ved utskiftningene i skansen på styrbord side ble 
også sloavløp med hull mot skansen berørt. Den ble 
demontert og nederste del skiftet ut før den ble satt 
tilbake på plass igjen. På babord side var både 
skanse og sjakt i god forfatning. 
 
 
 

Rekke over skanse 
Over den opprinnelige avslutningen av skansekledningen er det montert et rør som håndrekke 
langs skutesidene. Røret er montert for å sikre publikum om bord i museumsskipet, etter krav 
fra skipskontrollen. Hvorvidt det vil være påkrevd ved fremtidig fart er usikkert. Dersom den 
kan fjernes vil det være en fordel for fiskefartøyets autentisitet.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Trygve Larsen monterer 
spillet etter omhyggelig 
istandsettelse 

 

Tilstanden på spillet for 
varpelina var dårlig 

Styrbord avløp før demontering

Håndrekke i 
form av et 
galvanisert 
stålrør over 
den tidligere 
rekkeavslutn
ingen 
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Arbeid utført på vaterbords- og bindeplater, rennesteins- og bindevinkler 
 

Komponent SB BB Spant Utbedring 
Vaterbordsplate X  - 2 til 6 Ny plate. T 6 Bredde 1000 akter til 380 ved spt. 6 Påsveist flens som 

bindevinkel frem til spt. 3 Opprinnelig var flensen smidd på vaterbordsplaten. 
Men her ble det valgt å sveise for dette er en mye billigere metode. 

Vaterbordsplate   X - 2 til 6 Ny plate T 6 Bredde 1000 akter til 380 ved spt. 6. Utført som SB 
Vaterbordsplate X  - 2 til 3 Ny plate T 6 x B 65 Påsveist som flens  
Vaterbordsplate  X - 2 til 3 Ny plate T 6 x B 65 Påsveist som flens 
Vaterbordsplate X  6 – 7 Innfelling i rennestein pl. 200 x 120 x 7 
Vaterbordsplate  X  25 til 26 Ny plate T 7 x B 500 x L 525 Sveiset støt i akterkant 
Vaterbordsplate X  26 til 32 Ny plate T 7 x B 500 x L 3850 klinkede støter 
Vaterbordsplate  X 26 til 33 Ny plate T 7 x B 500 x L 4000 klinkede støter 
Vaterbordsplate X  32 til 40 ½  Ny plate T 7 x B 500 x L 4400 klinkede støter 
Vaterbordsplate   X 33 til 40 ½ Ny plate T 7 x B 500 x L 4000 klinkede støter 
Vaterbordsplate X  40 ½ til 48 Ny plate T 7 x B 520 x L 4000 klinkede støter 
Vaterbordsplate   X 40 ½ til 48 Ny plate T 7 x B 550 x L 4000 klinkede støter 
Vaterbordsplate X  48 til 51 ½  Ny plate T 7 x B 400 x L 2100 klinkede støter 
Vaterbordsplate   X 48 til 51 ½  Ny plate T 7 x B 400 x L 2100 klinkede støter 
Vaterbordsplate  X  51 ½ til 60 Ny plate T 7 x B 400 x L 2100 sveiset mot skott spt 60 
Vaterbordsplate  X 51 ½ til 60 Ny plate T 7 x B 400 x L 2100 sveiset mot skott spt. 60 
Bindevinkel X   3 til 6 Ny vinkel 65 x 65 x 6 x 1400 laget av plate og klinket 
Bindevinkel  X  3 til 6 Ny vinkel 65 x 65 x 6 x 1400 laget av plate og klinket  
Bindevinkel  X  6 til 10 Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 2100, klinket 
Bindevinkel X   6 til 8 ½  Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 1400, klinket 
Bindevinkel X  25 til 60 Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 19450 sveisede støter 
Bindevinkel  X 25 til 60 Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 19450 sveisede støter 
Bindevinkel  X 32 til 40 ½  Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 4400 klinket med sveiste støter 
Bindevinkel  X 40 ½ til 48 Ny vinkel 65 x 65 x 7 x 4100 sveisede støter 
Rennesteinsvinkel X  -2 til 13 ½  Ny vinkel 75 x 75 x 7, klinket  
Rennesteinsvinkel   X -2 til 12 ½  Ny vinkel 75 x 75 x 7, klinket 
Rennesteinsvinkel X  25 til 60  Ny vinkel 75 x 75 x 7 klinket med sveiste støter 
Rennesteinsvinkel  X 25 til 60 Ny vinkel 75 x 75 x 7 klinket med sveiste støter 
Rennesteinsvinkel  X 32 til 40 ½  Ny vinkel 75 x 75 x 7 klinket med sveiste støter 
Rennesteinsvinkel  X 40 ½ til 48 Ny vinkel 75 x 75 x 7 klinket med sveiste støter 
Rekkestøtte  X  0 Ny HP 140 x 7 x 1400 klinket til vaterbordsplate med doble vinkler 75 x 75 x 

7 x 150 
Rekkestøtte  X 0 Ny HP 140 x 7 x 1400 klinket til vaterbordsplate med doble vinkler 75 x75 x 

7 x 150 
Rekkestøtte  X  2 Ny HP 140 x 7 x 1050 klinket til vaterbordsplate med doble vinkler 75 x 75 

x7 x 150 
Rekkestøtte  X 2 Ny HP 140 x 7 x 1050 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 

75x75x7x150 
Rekkestøtte X  6 Ny HP 140 x 7 x 950 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte  X 6 Ny HP 140 x 7 x 950 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte X  9 Ny HP 140 x 7 x 900 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte  X 9 Ny HP 140 x 7 x 900 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte X  13 Ny HP 140 x 7 x 870 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte  X 13 Ny HP 140 x7 x 870 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 
Rekkestøtte X  16 Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Profilen sveiset sammen av fl.stål 120 x 8 og fl.stål 

25x10 klinket til vaterbordpl. med doble vinkler 75x75x7x150 Bindevinkel til 
skanse 75x75x7x300 

Rekkestøtte X  19 ½  Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16. Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte  X  23 ½ Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16. Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 26 ½  Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 29 Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 31 ½  Nytt T-jern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

     
Rekkestøtte X x 34 ½  Nytt Tjern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
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Komponent SB BB Spant Utbedring 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 37 Nytt Tjern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte  X X 39 ½  Nytt Tjern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 42 ½  Nytt Tjern 130 x 8 x 900 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 45 ½  Nytt Tjern 130 x 8 x 950 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x300 

Rekkestøtte X X 48 ½  Nytt Tjern 130 x 8 x 1050 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x400 

Rekkestøtte X X 51 ¾  Nytt T jern 130 x 8 x 1100 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 
75x75x7x400 

Rekkestøtte  X 53 Ny støtte av HP 160 x 9 x 1200 sveiset 
Rekkestøtte X X 54 ½  Nytt T jern 130 x 8 x 1200 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 

75x75x7x400 
Rekkestøtte X X 56 Ny støtte av HP 160 x 9 x 1300 sveiset 
Rekkestøtte X X 57 ½ Nytt Tjern 130 x 8 x 1350 Laget som spt.16 Bindevinkel til skanse 

75x75x7x400 
Rekkestøtte X X 58 ½  Ny støtte av HP 160 x 9 x 1400 sveiset 
Rekkestøtte X X 60 Nye plater 200 x 900 x 6 sveiset tilskanse og ned mot kollisjonskott # 60 
Bindeplate X X 25 ½- 26 ½  Ny plate i akterkant av luke pl. L 700 x B 1500 x T 6 
Bindeplate X  25 ½ - 40 Ny plater 750 fra senter pl. L 1700 x B 200 x T 6 
Bindeplate  X 25 ½ - 40 Ny plate 750 fra senter pl. L 6000 x B 250 x T 6 
Bindeplate X   40 - 43 Ny plater 750 fra senter pl. L 1700 x B 200 x T 6 
Bindeplate  X 40 – 43 Ny plater 750 fra senter pl. L 1700 x B 200 x T 6 
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3.4 Stålarbeid under hoveddekk 
 

Akterpeak  
Tanktoppen i hekken og mannlokket mot tanken 
var gjennomrustet og ble fornyet. 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 

 

Maskinrom  
 
 
Plattform for pumpe og smøreoljetank 
forut for spant 10 på babord side ble 
demontert for tilkomst til skroget. Hyllene 
ble gjenoppbygd av nytt materiale, sveist 
slik det hadde vært tidligere. 

    Tanktoppen i akterpeak med rusthull 

Gjenoppbygde plattform med utstyr, i 
maskinrom 
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Lasterommene og skott ved spant 22,5 og 28 
Innredningen i lasterommene, som var satt inn i 
forbindelse med skipets funksjon som 
museumsskip, ble fjernet. Innredningen skal ikke 
gjenoppbygges og ble derfor ikke tatt vare på. 
Lenserør ble demontert og betong i bunn meislet 
ut.  

Skottet mot maskinrom, så vel som skottet 
mellom lasterommene, skal være vanntette etter 
krav fra skipskontrollen. Ved spant 22,5 mot 
maskinrom, ble skruhull etter tidligere montert 
utstyr, tettet på enkleste måte, ved å sette inn 
skruer.  
 

I skott ved spant 28, mellom lasterommene, var 
arbeidene mer omfattende. Seks åpninger manglet 
luker. Disse ble laget nye. Det ble også brent ut en 
ny åpning for tilkomst, og laget til luke i 
åpningen. Skottet ble fornyet oppe under dekk på 
begge sider. Likedan nede mot bunnen, ved en 
tidligere benyttet rørgjennomføring. Flensene fra 
gjennomføringen ble fjernet. Det ble laget nye 
stivere rundt åpninger og nede på skottet.  
 
 
 
 

 
 
 
 

Demontering av innredning i lasterom 

 

Skott 28 før fornyelse.  

Lenserør er montert. Nytt stål er felt inn 
ved tidligere gjennomføring, spant 28. 

Fornyelse av stivere ved spant 28, styrbord side. 

Fornyelse av stivere og skott ved spant 28, babord 
side. Ny åpning for tilkomst. 
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I det fremste lasterommet er det montert 4 dekkstøtter midtskips. Disse består av to 
stålprofiler som er montert sammen med flatsida mot hverandre. På den måten fungerte 
profilene også som feste for karmer til langskips inndeling av lasterommet. Mellom 
stålprofilene er det bygget seg opp tykke rustflak og flere av dem var sterkt korrodert. De to 
støttene lengst akter ble skiftet helt ut. Støtte nr 3 fra akter ble demontert og banket ren for 
rust. Deretter ble de to profilene montert tilbake på plass. I den 
forreste støtta ble den aktre profilen skiftet ut mens den forreste 
ble rengjort og montert tilbake. Her var det også påsveist en 
profil for karmer til tverrskips inndeling av lastrommet. Profilen 
var nærmest rustet bort. Den ble ikke erstattet på den nye støtta. 

 

 

 

 

 

 

 
Komponent Spant Beskrivelse / Utbedring 
Støtte i lasterom  30 Fornyet hele støtten UNP 140 x 2600 2 stk. klinket sammen steg mot steg. Sveiset i topp 

og bunn 
Støtte i lasterom  34 Fornyet som # 30 
Støtte i lasterom  39 ¾ De gamle løsnet på grunn av rustsprenging. Rustbanket, malt og klinket på nytt. 
Støtte i lasterom  45 Fornyet forreste del UNP 140 x 2750 
 

 
 
 
 

En av 
dekkstøttene. 
De to profilene 
var sprengt fra 
hverandre på 
grunn av rust 
som hadde 
bygget seg opp 
mellom dem 

Forreste 
dekkstøtte med 
profil mot 
styrbord for 
tverrskips 
inndeling av 
lasterommet 

Aktre dekkstøtte skiftet Rusttæring i dekkstøtte ved akterkant av forre luke 
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Skott 48, kjettingkasse og vanntank 
Skottet ved spant 48 som også utgjorde den 
forreste side i kjettingkassa var i klinket 
utførelse. Det var klinket til spantene og til 
bindevinkel mot hoveddekk. Dessuten var det 
klinket vertikale vinkler på forsiden av skottet 
mot lugaren. For øvrig var alle støter i 
kjettingkassa utført med sveis. Etter å ha 
undersøkt konstruksjonen kunne vi fastslå at 
konstruksjon og utførelse var av svært dårlig 
kvalitet. Det må nevnes at kjettingkassa ikke er 
en del av skipets opprinnelige utstyr. Den er 
satt inn i anledning en av skipets ombygginger, 
og etter utførelsen å dømme, ikke på et 
mekanisk verksted.  
 
Et problem var at det ikke fantes spor etter noen form for 
drenering i bunnen. En kan jo undre seg over hvor det har 
blitt av vann og slam som har kommet inn. Eneste svar vi 
kunne tenke oss var at det i sammenføyning mellom bunn 
og sider var punktsveiset, slik at vann fra kassa kunne renne 
ut mellom sveisepunktene. Rusttæring hadde imidlertid ført 
til at de meste av skjøten mellom bunn og skott var vekk så 
det var vanskelig å si med sikkerhet. Det var imidlertid 
benyttet punktsveising flere andre steder på 
kjettingkassa. 
 
En annen svakhet var at hudplatene 
utgjorde en del av bunnen på kjettingkassa. 
Det var ikke spor etter noen form for 
garnering. Et resultat av dette var at skroget på dette stedet, 
var sterkt utsatt for tæringer påvirket av kjetting og 
ansamling av slam. Det var spor som tydet på tidligere 
reparasjoner og dessuten nyere sprekkdannelser. 
Tykkelsen på hudplatene mot kjettingkassa i området 
var kritisk og det var nødvendig å fornye godset.  
 
Med bakgrunn i disse svakhetene mente vi 
det var nødvendig å foreta visse endringer 
for å unngå senere reparasjoner, samt 
bedre skipets sikkerhet. I samråd med 
Riksantikvaren valgte vi å ”fore” den del 
av hudplatene som utgjorde bunn i 
kjettingkassa. En ny bunn ble altså lagt 
parallelt med huden. Vi satt også inn en 
flens for drenering i akterkant like over 
bunnen.  

 

Hudplate B7 på styrbord side som 
dannet del av bunnen i kjettingkasse

Sprekk i huden  

Nedre del av aktre side er fjernet 

Huden utgjør en del av 
bunnen 

kjettingpipe

Babord side av skott ved spant 48 

                 Kjettingkasse sett fra akter 
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Alle punktsveisede sammenføyninger i kjettingkassa ble rettet opp med utfyllende 
sveisesømmer. Denne fremstillingen vil derfor være vår eneste dokumentasjon på de 
kostnadsreduserende tiltak som ble gjort i fisketrålerens senere historie.  

 
Den nedre del av aktre side ble fjernet, likedan bunnen. Under bunn ble løs betong meislet 
bort. Den nederste del av skott i spant 48, eller kjettingkassas fremre side, ble også tatt ut. 
Skottet ble brent av et stykke over vanntanken forut.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Det ble bygd opp ny bunn, med tidligere nevnte endringer mot 
hud. Stålplater i aktre og fremre skott ble felt inn med sveis og 
nye kjettingpiper montert.  
 
 
 
 

Rustskadde partier i skott 48 er fjernet. Bildet er tatt fra 
lugaren forut 

  

De gjenstående 
lukekarmene var kun 
heftet fast med 
henholdsvis tre 
sveisepunkt på styrbord 
og ett på babord side. 

To eksempler på sammenføyninger innvendig i kjettingkassa. 

Babord side med ny 
kjettingpipe 
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Ultralydmålinger i tanktoppen forut for skottet i spant 48 viste akseptabel tykkelse i deler av 
tanktoppen. Andre deler var synlig tært med en rekke små gjennomrustede hull. På styrbord 
side ble et smalt belte fra midtskips og nesten ut mot borde, mellom spant 48 og spant 49 
skiftet. Samme område på babord side ble skiftet ut, men mot midten strakk område seg 
lenger, til forut for spant 51. Her måtte det også lages et nytt mannhull mellom spant 50 og 
51. Lokket kunne imidlertid beholdes. 
 
For øvrig ble vanntanken rengjort og 
sementslemmet, 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tanker og tanktopper 
 

Komponent SB BB Spant Utbedring 
Tanktopp X X 3 – 5 Ny tanktopp pl. L.1050 x B 1350 x 10. Med nytt mannlokk 800 x 550 x 10 

Karm 20 m. m. med 20 skruer 
Tanktopp X  48 – 49 Ny plate L 500 x B 1600 x T 8 Fra senter mot borde 
Tanktopp  X 48 –49 ¼  Ny plate L 750 x B 620 x T 8. 900 fra senter 
Tanktopp  X 48 – 51 ½  Ny plate L 1680 x B 900 x T 8. fra senter mot borde. Mellom # 50 – 51 

nytt mannlokk 380 lysåpning 5/8” skruer 16 stk. 
 
 

 
 
 

 

Kjettingkasse med 
ny utforming mot 
hud

Ivan Høgeli banker 
rust i vanntanken 
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3.5 Dekkshus og luker 
Dekkshus, overbygninger, luker og nedgangskapper består i hovedsak av sveiste 
konstruksjoner. Unntakene er den klinkede nedgangskappa forut sammen med ei tidligere 
luke mellom nedgangskappe og nåværende luke nr 1, men også her er det mange sømmer av 
sveis. En gjennomgående metode ved fornyelse i dekkshus og luker har vært innfelling av nytt 
stål i de eldre platene fremfor å skifte hele plater. Metoden ser vi som mindre problematisk i 
sveiste konstruksjoner. På steder hvor innfellingene har berørt klinkede sømmer er disse 
erstattet med klink. Ved å bare skifte skadde partier i platene er også flere originale klinkede 
sømmer, spesielt i bindevinkler ned mot dekk, bevart 

Lamperom og WC under bakk 
Lamperom og toalett er helsveiste konstruksjoner. I aktre 
skott i toalettrommet er det doble plater i den nederste 
delen. Nederste del av samtlige skott ble brent ut og 
fornyet. Tæringene i dette område var i stor grad et 
resultat av et 20 – 30 cm tykt betongdekke på dørken. 
Dette hadde bidratt til å lede fukt inn mot stålet i 
skuteside og skott. Rennesteinen forut for lamperommet 
var også fylt med betong. Uten betong i rennesteinen ville 
avrenningen akterover stoppe mot skottet i lamperommet. 
Ved rekonstruksjon ble det derfor montert en kanal i 
rennesteinen under lamperom og toalett slik at vann nå kan 
renne akterover selv med åpen rennestein forut.  
 

Nedgangskappe under bakk  
Nedgangskappa er opprinnelig klinket og deler av de klinkede konstruksjonene sto fortsatt 
inntakt. Buen forut var sveist på sideskottene. Dør og plate med døråpning i akterskottet var 
også i sveist utførelse. Nederst på skottet sto det 
imidlertid igjen et jern og bindevinkel med nagler. Det 
ble kjøpt inn ny dør som tilfredstilte skipskontrollens 
krav. I den forbindelse ble også skottet med døråpningen 
bygd noe om. Forut på nedgangskappa ble største del av 
plata demontert. Den ble skåret av nede, nær 
klinkesømmen mot dekk. Den nye plata ble sveist oppe 
og nede, men klinket mot bindevinklene ved sideskottene. 
En liten del forut og en større del akterut i babord 
sideskott ble skiftet etter lignende metode.  
 

 
 
 
 
 

Fra baug mot lamperom, 
plater i skott er demontert, 
kanal i rennestein montert 

Ny dør i nedgangskappe. For å tilfredstille skipskontrollens 
krav, ble svill under dør forhøyet. En kan også se en mindre 
innfelling nede i samme skott og i styrbord sideskott 
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Trålerdekket; Bakken 
Et tverrskipskott i flukt med aktre skott i toalettet 
ble fjernet. Sammen med dette, også en gjenstående 
del av forlengelsen på overbygget. Overbygget for 
øvrig ble ettersett. Hull ble tettet med sveis og 
dårlige sveisesømmer mot borde ble utbedret. Ved 
demontering av forlengelsen forsvant også 
håndrekka akterut på bakkdekket. På bakgrunn av 
spor som sto igjen etter tidligere septre til 
håndrekke, rekonstruerte vi denne etter modell av 
den gjenstående del forut. Leider ned fra dekket var 
en gang blitt flyttet fra babord side mot midten. Den 
har en ”knekk” nederst, trolig laget for at den ikke 
skulle komme i konflikt med ankerspillet. Leideren 
ble flyttet ut til siden hvor spor i både hoveddekk og overbygg antydet den tidligere 
plasseringen. ”Knekken ” ble imidlertid ikke rettet ut igjen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Komponent Spant Beskrivelse / Utbedring 
Rekkverk på 
bakk 

50- 51 Nytt rekkverk akterkant av bakk laget av rundtstål 20 og 16 m m. Septre i 20mm til sammen 
6 meter og rekker i 16mm til sammen 12 meter  

 

Nødutgang forut 
Nødutgangen til lugaren forut, like aktenfor toalett og nedgangskappe ble tatt bort. Den var av 
nyere dato med feste i tredekket. I og med at den ikke berører stålkonstruksjonen vil den lett 
kunne monteres senere dersom det skulle bli reist krav om dette.  
 
 
 
 

Innfellinger på begge 
sider av nedgangskappe

Ny front og en mindre 
innfelling på babord 
side av nedgangskappe

Tverrskipskott på bakken ble 
fjernet 

Akter på styrbord side av overbygg på 
bakken. Spor etter tidligere 
rekkestøtte er lokalisert.  

 
Den aktre del av dekket (nedenfor 
sveis) ble fjernet. 
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Eldre lastluke forut 
Karmer etter tidligere lastluke mellom nedgangskappe og 
nåværende lastluke nr 1 var, og er fortsatt delvis på plass. 
Karmene var blendet fra oversiden med dekksplater i stål og 
tredekket var lagt inntil karmene. Etter som tredekket etter 
restaureringen skulle dekke den tidligere lukeåpningen, for 
øvrig et valg som ikke er problematisert her, måtte 
blendingen og øverste del av karmen fjernes. Vi valgte 
likevel å la den resterende del av luka stå igjen, på tross av at 
den var i dårlig forfatning. Dette fordi vi anså luka som en 
viktig dokumentasjon av tidligere konstruksjon. Lukekarmen 
har spor etter to tidligere luker hvor den nyere i sveist 
utførelse er bygget inn i en eldre klinket karm. Blant annet 
skipsnavn, kjenningsbokstaver er innskrevet i fremre kant av 
lukekarmen.  

Lastlukene  
Lasteluke nr 1 var utstyrt med nedgangskappe for leider til 
lasterommet. Nedgangskappa ble fjernet og dekksåpningen 
fremstår igjen som lastluke. Karmen var gjennomrustet 
flere steder og ble utbedret. Karmen er sveist opprinnelig 
og nytt stål ble felt inn i den gamle konstruksjonen der 
det var nødvendig. Tilstanden på den aktre lastluka var 
langt bedre. Det var kun behov for overflatebehandling. 
 

  
 

 

 

 
 
 

Komponent Spant Beskrivelse / Utbedring 
Luke 1  34 - 40 Fornyet kilebrett rundt hele luken UNP 140 x 10000. 20 stk. understøttelser knepl. 200 x 

140 x 8 . 20 stk. skalkevinkler 75 x75 x 7x 75 
 

Nytt stål felt inn i aktre og babord side av 
karmen 

Lastluke etter demontering av 
nedgangskappe før utbedring 

Øverst: Eldre lasteluke sett 
akterover fra hoveddekk. 
Nederst: Forreste lukekarm 

Nedgangskappe over 
lasteluke.  
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Dekkshus akter 
Nederste del av dekkshuset, mot bindevinkel i dekk, ble undersøkt nærmere for skader. Inne i 
toalettet var skadene åpenbare med synlige rusthull etter at betongen på dekket var fjernet. En 
fant ingen grunn til å skifte plater utover dette. På toalettet ble om lag de nederste 300 mm av 
skottene mot maskinrom og bysse skiftet ut, sammen med nederste del av luftekanalen fra 
maskinrommet. Det ble 
også foretatt en mindre 
endring for å styrke 
kanalen. En buet og 
tynn plate rundt røret 
ble erstattet av ei flat 
plate i samme tykkelse 
som det øvrige skottet. 
Lysventiler mot salong 
ble demontert og 
utbedret før de ble satt 
tilbake på plass. 
 
 

Skott, sideganger 
Innebyggingen av sidegangene ble stående på tross av at de 
bare hadde sin historie tilbake til 1973, det vil si 18 år etter 
tidspunktet for tilbakeføring. Valget baserte seg på ønske 
fra eierne og ble gjort i samråd med Riksantikvaren. 
Hensynet til bruksverdi ble lagt til grunn, dessuten ville det 
ikke medføre noen inngrep. Konstruksjonen er mulig å 
fjerne ved en senere anledning dersom dette skulle bli 
aktuelt.  
 
 
 
 
 
 
 
Skottet lengst akter, ved spant 8 på babord side, var utført i 
tre og dannet aktre skott i vaskerommet. Dette ble fjernet, 
noe som også førte til andre endringer. Skipskontrollen 
krevde akterskottene vanntette. På babord side var det en 
åpning i skottet ved spant 11 som etter endringene nå ble 
akterskott. Åpningen førte fra sidegangen og akter til 
vaskrommet. Det ble laget ny vanntett dør etter modell fra 
de øvrige dørene ved dekkshuset og montert i åpningen.  
 
 
 
 
 

Skott ved spant 11 med ny vanntett dør. 
Nederste del av skottet står åpent. 

Innfellinger i skott mot toalett, 
sett fra nedgang til maskinrom 

Lysventil før utbedring 

Tidligere vaskerom. Vaskene står montert på 
tidligere akterskott ved spant 8 i babord 
sidegang. Skottet var bygget i materialer av tre. 
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Den nye døra ble imidlertid ikke laget todelt, som de øvrige, da spor etter tidligere hengsler 
pekte mot dør med enkelt dørblad. Skottet, sammen med tilsvarende skott på styrbord side, 
ble fornyet i den nederste delen mot tredekket. Skottet var avsluttet mot, og montert på 
tredekket. For å få nødvendig tilkomst ved dekksleggingen ble den nederste delen stående 
åpen. Dermed kan skottet avsluttes med vinkel mot tredekk når dette er lagt. 
 
Plater mellom skansekledning og 
galgedekk på babord side, 
aktenfor skott 11, ble tatt ut. 
Disse hadde funksjon som 
langskipsskott mot vaskerommet. 
Platene var heftet til stivere med 
skruer. Platene hadde spor etter 
tidligere lysventiler og har trolig 
vært om bord siden første 
ombygging på 1920- eller 1930-
tallet, da den aktre del av 
sidegangen ble innebygd. 
Lysventilene var blendet med 
sveiste innfellinger. Platene var 
sterkt korroderte. Ettersom de 
bare var heftet med bolter, og 
ikke lengre hadde noen funksjon for innebygging av vaskerom, monterte vi ikke nye plater i 
åpningen. 

Akterdekket 
Styremaskinen var tidligere montert på et trefundament som var festet direkte på tredekket. 
Løsningen var ikke særlig god, da styremaskinen satt løst i de gjennomgående boltene. 
Konstruksjonen kompliserte også vedlikehold av tredekket. Faren for vannlekkasje til rommet 
under er stor ved en slik løsning. Vi valgte derfor å bygge opp et stålfundament sveiset til 
vaterbordsplata og med påsveiste bolter til feste for styremaskinen. Også nødutgangen akter 
for dekkshuset fikk nytt fundament og dekksgjennomføring. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Styremaskinen på nytt stålfundament Nødutgang, dekksgjennomføringen ble fornyet

Vaskerommet, med plate mellom skanse og galgedekk 
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3.6 Utrustning 

Ballast 
 
Bunnen i lasterommene og i akterskipet ble 
fylt med 7 m3, det vil si ca. 14 tonn betong. 
Betongen ble trukket fra kjølen og oppover 
skipssidene. 
 
 
 
I tillegg til betong var Hindholmen ballastert 
med 32 stk. stållodd på om lag 200 kg hver. 
Dissse ble rengjort og påført to strøk tectyl 
511M. Loddene ble satt tilbake like akter for 
kjettingkassa i fire rader tverrskips med 8 
lodd i hver rad.  
 
 
 
 
 

Ror 
Enkelte mindre utskiftninger ble foretatt på ror og 
innfestninger, noe som også førte med seg 
endringer på små detaljer. Kilen i rorfestet ble 
skiftet, og ved montering av rorfestet, ble mutrene 
sikret med sveis.  
 
 
 
 
 
 
Dekslet på rorstilken ble også skiftet. Dekslet var 
tidligere boltet fast, mens det nye dekslet ble 
heftet med sveis. Rorlagrene var slitte. Det ble 
derfor støpt nye hvitmetallslagre både oppe og 
nede. Ut over dette var roret inntakt og ble bare 
konservert innvendig med olje.  
 
 
 

Ballastblokker i stål etter konservering, 
blokkene er påsveist løfteører for 
håndtering i land 

Betong sprøytes i forre lastrom. 

Deksel for rorstilk 

Mutre på rorfestet sikret med sveis 
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Ekkolodd  
I skipsbunnen ved spant 23-25 står det montert to 
amerikanske ekkolodd etter tidligere bruk. Ekkoloddene 
lot vi stå, sammen med det som var igjen av kabler. 
Kablene fulgte skottet ved spant 22,5 opp mot 
styrehuset. Lenger forut var det montert to simrad 
ekkolodd, et som ikke lenger var i bruk på babord side, 
og det sist benyttede ekkoloddet på styrbord side. Mens 
de amerikanske ekkoloddene sto montert innvendig i 
skroget, sto følerne for simradutstyret montert på 
utsiden av skroget. Av hensyn til fremtidig korrosjon og 
mulighet for skader ble ekkoloddet på babord side ikke 
montert tilbake etter plateutskiftning. På styrbord side ble 
stålfundamentet sveiset slik det var tidligere, og det ble 
laget ny trefisk for montering av føleren. Ettersom vi var usikre på følerens tilstand, og 
hvorvidt det var mer hensiktsmessig å gå til anskaffelse av ny, ble denne og trefisken 
likevel ikke montert tilbake.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fundament for ekkoloddsender 
på styrbord side er fornyet

Montering av ekkoloddet ble 
avventet ettersom tilstanden 
så ut til å være svekket.

Ekkoloddsender, 
babord side 

Forvarming av lagerbosset

Innstøping, 
hvitmetall 

To amerikanske ekkolodd i aktre 
lasterom

Sven Otto Fjermeros støper nye rorlagre 
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Rørsystemer 
Samtlige bunnplugger ble pakket på nytt bortsett fra en i baugen forut for spant 60 som 
gikk i betong. To av bunnpluggene ble demontert og skiftet til moderne type. Alle 
sjøinntak og overbord ventiler ble overhalt. Arbeidene som ble utført på bunnplugger, 
bunnventiler og sjøinntak vil fremgå av oppsettet nedenfor. 
 
 
Komponent Side Spant  Beskrivelse / utbedring 
Bunnventil til 
hjelpemotor 
Sjøvannsinntak  

SB 10-11  Demontert og overhalt. Ventilkjegle er dreiet, slipt og tilpasset sete. Fornyet 
pakningsboks. 

Rist til sjøinntak SB 10-11 Demontert og sandblåst 
Bunnventil – 
Sjøkasse 

BB 12-13 Overhalt 4” messingventil fra klosett, nye pinneskruer 4 stk. Skrue for 
tvangsstenging overhalt. Hengslepinne overhalt. Sjøkasse sandblåst og primet. 

Rist til sjøinntak BB 12-13 Demontert og sandblåst  
Bunnventil 
hovedmotor 
Sjøvannsinntak 

SB 16-17 3 vegs kikkventil i messing. Dreiet og slipt ventil kjegle. Skiftet pinneskruer i 
pakkboks. Fornyet armert g. pakn. på flenser. 

Rist til sjøinntak SB 16-17 Demontert og sandblåst  
Klosettavløp SB 52-53 Demontert og overhalt 
Sjøvannsinntak SB 52-53 Demontert og overhalt 
Bunnplugg   Erstattet med moderne plugg 
Bunnplugg   Erstattet med moderne plugg 

 
 
 
 
Utbedring av rør 
 

 

Komponent Beskrivelse Utbedring Material Dimensjon 
Vannledning Fra hydrofortank til aktre toalett Skiftet Kobber 12 mm. 
Vannledning Fra hydrofortank til vask akter Skiftet Kobber 12 mm. 
Vannledning Fra hydrofortank til bysse Skiftet Kobber 15 og 12 mm. 
Vannledning Fra ferskvannstank til vask forut Skiftet Kobber 22x1,5 mm. 
Vannledning Fra bunnventil ved sjøinntak til spyling, 

toalett forut 
Skiftet Kobber 22 mm. 

Avløpsrør Fra toalett forut til klaffeventil ved sjøinntak. Skiftet Stål 4” 
Pumpe til vask forut Skiftet   
Pumpe til toalett forut Skiftet   
Dekks 
gjennomføring 

Til toalett akter Tilpasset ny 
lavereliggende 
betongdørk 

  

  

Klosettavløp akter Sjøvannsinntak etter 
demontert 
bunnventil 

Klosettavløp forut Klosettavløp akter 
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Komponent Beskrivelse Utbedring Material Dimensjon 
Lensesystem Hele nettet fra forskip til maskinrom Skiftet Stål 2” 
Drensrør Fra egnerrom Staket opp   
Sugerør  Fra ferskvannstank til hydrofortank Skiftet Kobber 1” 
Sugerør Fra ferskvannstank til lenserør Skiftet Galv. stål 2” 
Lufterør Fra ferskvannstank til oppunder bakkdekk Skiftet Galv. stål 2” 
Fylle og peilerør Fra ferskvannstank til dekk Skiftet Stål 1 ½” 
 
Komponent Beskrivelse Utbedring Material Dimensjon 
Rør for 
lavtrykkhydraulik
k fra maskin til 
tank i skorstein 

Rør i dekksgjennomføring ved toalett. Grunnet 
tilkomst ved skott. 

Skiftet   

Smørerør 2 rør for smøring av hylse Skiftet Kobber  
Ventil for trykksmøring av hylse Skiftet   
Eksosrør Ekspansjonsbelg, 80 cm. fra flens på maskinen  Skiftet Stål 8” 
Drivstoffrør  Stikk fra nikkepumpe til transferpumpe grunnet 

transport av diesel 
Ny installasjon Kobber 10 mm. 

Rør til 
brannpumpe 

2 m. lengde Skiftet Kobber 35x2,5 

 

Toalettene 
Betongdørken i begge toalettene ble meislet ut for 
tilkomst til stålet. Betonglaget i aktre toalett besto av 
flere lag som til sammen dannet et tykt dekke. Det 
nye dekket ble derfor støpt tynnere enn det som 
tidligere hadde vært tilfelle. I toalettrommet på 
bakken ble eksisterende vask og toalettskål montert 
tilbake. Toalettpumpe og ferskvannspumpe til vask 
ble skiftet.  
 
 
 
 
Akter ble det montert nytt toalett og tidligere plastsisterne ble 
erstattet av ny i porselen. Den nye sisterna ble montert høyt i 
rommet i motsetning til tidligere, da den sto like over 
toalettskåla. I motsetning til plastsisterna ble plastrørene i 
avløpet fra vasken ikke skiftet, selv om bøyde kobberrør ville 
vært i tråd med tilbakeføringen til 1955.  
 
 
 
 
 
 

Vask med ny pumpe på bakken 

Avløpsrør av plast ble remontert  
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Elektrisk anlegg 
Hindholmen er utstyrt med et 110 volts likestrømsanlegg, slik det var vanlig om bord på 
fartøy tidligere. Ettersom en i dag er gått over til 220 volt og vekselstrøm, tilpasset 
havneforhold og landstrøm, er kunnskap om likestrømsanlegg fallende. Det kan også 
være vanskelig å oppdrive deler. Det var derfor et ønske fra eierne om å skifte til et 220 
volts vekselstrømsanlegg. Men mens eierne prioriterte funksjonalitet, ønsket 
Riksantikvaren å sikre det eldre anlegget som en del av det flytende kulturminnet. 
Hindholmen er dermed fortsatt utrustet med et relativt autentisk 110 volts anlegg. 
Endringer har likevel ikke vært til å unngå. Ved fornyelse av elektriske kabler ble det 
brukt nye produkter av annet materiale enn tidligere. Dette var eneste mulighet til å få 
anlegget godkjent for bruk. Ved erstatning av annet elektrisk utstyr valgte vi også nye 
produkter, men i valget mellom ulike typer, la vi vekt på at det skulle være mest mulig 
likt det gamle som ble fjernet. Med tanke på senere vedlikehold er det viktig at kunnskap 
om disse anleggene blir videreført og dokumentert. 
 
Kabelgate fra maskinrom til ruff, oppunder dekk, var defekt. Kablene var irret fast i 
rørene. Rør og skottgjennomføringer ble derfor skiftet og nye kabler ble strukket.  
 
I maskinrommet ble alle el. motorer overhalt. Hovedtavle for nødlys og alt elektrisk 
anlegg ble gjennomgått og testet. Hovedtavle ble termografert.  
 

Komponent Angivelse Operasjon 
Fordeling Bestikk Utbedret 
Fordeling Gang Utbedret 
Fordeling 220V i bestikk Utbedret 
Fordeling VHF I bestikk Utbedret 
Kontaktpunkter I hovedtavle Enkelte punkter utbedret 
Bunnskruer I hovedtavle Enkelte skruer skiftet 
Kabler/tiførsler I hovedtavle Utringet / megget 
Landstrømstilkobling Utbedret 
El anlegg Sentrale deler Merket med dynotape 
Lampeglass 8 lamper  skiftet 
Lampeholdere 5 holdere, utvendige 

gjenger 
skiftet 

Lampeholdere 1 holder, innvendig 
gjenger 

skiftet 

Lampeglass Nødlys i bysse  
Nødlampe Akter  defekt 
Ovn  I maskinrom defekt 
Vifte I maskinrom defekt 
bryterhendel Lanternekontroll  mangler 
Installasjon Kurs 1 og 4 under 

bakk 
fjernet 

Sentral Under bakk fjernet 
Lyskastere  Styrehustak defekt 
Pæreholdere 
kupler og glass 

Alle Gjennomgått, rengjort og 
defekte pærer skiftet 

 

 

 

 Bilde øverst viser kabelgate gjennom lasterommene med skroggjennomføringen mot ruff. 
Nederst: hovedtavle 
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Maskin 
Hovedmotor med tilkoblede pumper og annet utstyr ble totalt overhalt. Deler ned til 
minste detalj som skruer og bolter ble gjennomgått og eventuelt skiftet. Av den mer 
kuriøse delen av arbeidet kan nevnes at en hel pøs med gammel grease ble tatt opp fra 
luftreciever i veivhuset. Stempelfjærer på hovedmaskin ble skiftet. Arbeidene avdekket 
dessuten at sylinder nummer to, har uoriginalt stempel, noe det påpekes at kan medføre 
driftsproblemer. 
 
Måling av sylinderåpning, hovedmotor 
 
 

 
 
 

 
 
Sylinder indikering, hovedmotor 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

Indikering ble foretatt 14.08 -03, etter ca ½ times gange på motoren. Indikering i topp = 0 (veivbunn) 

 
 
 
 
 

M.h. Tverrskips Langskips 
   
 Sylinder nr.1 
1 280,00 279,97 
2 280,00 280,02 
3 279,97 280,00 
   

 Sylinder nr.2 
1 280,01 280,02 
2 280,04 280,06 
3 280,05 280,04 
   

 Sylinder nr.3 
1 280,04 280,05 
2 280,04 280,04 
3 280,00 280,01 

300 mm

550 mm

Topp

Målehøyde (M.h)

1

2

3

B unn

S y lin d er  1  

S B B B  

   O

B unn

S ylind er 2

S B B B

  O

B unn  

S y lin d er 3  

S B B B  

   O  

612

9

1

0  

-1  

0 ,5  

02  0  

0

3

Hovedmaskin på Hindholmen 
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Kjølesystemet ble gjennomgått, og det viste seg at hele sjøvannsida var tett. Den ble 
derfor syrebehandlet for å få ut de kalkholdige stoffene. Også eksossiden ble fornyet. 
Manifoilen ble syrebehandlet, og de første 80 cm. av ekspansjonsbelg til eksosrør ble 
skiftet. Det ble satt inn ny ekspansjonsbelg, med nye pakninger og elastiske fester. Det 
ble også lagt på ny isolasjon fra motor til lyddemper. På luftinntaket ble blåser justert og 
forsynt med nye lagre. 
 
Hjelpemotor ble overhalt. Generatoren ble sendt på spesialverksted og reimer ble skiftet. 
Endelokk på oljekjøler ble fornyet og isolasjon på eksosanlegget skiftet.  
 
På propellakslingen ble pakkboks i kasse inn mot maskinrommet tettet og justert, og 
ropeguard mot propell ble utbedret. 
 
Styremaskin ble overhalt, men det understrekes fra verkstedets side at denne er i dårlig 
forfatning og må påregnes å skiftet.  
 
Utbedring av komponenter utover hjelpe- og hovedmotor 
 

 
 

 

 

 

 

Komponent Utbedring 
Stempelpumpe/kjølepumpe Overhalt 
Kjølevannspumpe Overhalt 
Brennstoffpumpe og brennstoffventil på 
hovedmotor og hjelpemotor  

Overhalt (oversendt spesialverksted) 

Styresøyle Overhalt 
Systemtank for smøreolje sirkulasjon Overhalt 
Styremaskin Overhalt (generell tilstand; dårlig) 
Kompressor med elektrisk landtilknytning Nye rør og tilkoblinger til startluftflaske. Nytt fundament 
Eksosrør, 8” ekspansjonsbelg i stål, 80 cm. fra 
flens på maskinen 

Skiftet 

Stempel heises 
ut av 
maskinrom. 

 

 

 

 
 

Sven Erik
Johansson

rengjør sylinder
i maskin-

verkstedet
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Rigg og dekksutstyr 
Masta på Hindholmen er todelt 
Den øverste delen er av tre mens 
den nederste delen med stag er 
utført i stål. Tremasta var 
råteskadet og ble derfor skiftet. 
Denne var tidligere rett i 
akterkant og kon på sider og 
forut. Med fare for å ha gjort 
feil, ble den nye masta montert 
motsatt, rett linje forut og kon 
akter, lik en tradisjonell 
gaffelrigg. I samråd med eierne 
kom vi frem til at dette var en 
mer naturlig utforming på ei slik 
mast.  
 
 

 
Ståldelen av masta ble også demontert. Det ble sveist inn nytt stål fra over bomfeste og 
ned mot mastefoten. Et eldre bomfeste etter en tidligere fagjernskonstruert bom, ble ikke 
montert tilbake etter utbedringene.  
 
 

 
 
Masta var tidligere montert 
direkte på tredekket og støttet 
opp ved en gjennomføring i 
dekket på bakken. Stålstagene fra 
toppen av stålmasta, førte forut 
til hver side av bakken. 
Stålstagene ble kappet ved 
demontering, og fornyet i nesten 

Ny mast Råte i nedre del av 
tremast 

Venstre: Sigbjørn Telstø høvler ny 
mast 

Høyre: Nedre del av stålmast med 
dekksgjennomføring ved 
bakkdekket og montert på 
hoveddekk 
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hele sine lengder ved remontering. De to øvrige festene ble imidlertid endret. Ettersom 
bakkdekket akter for masta ble tatt bort under restaureringsarbeidet, forsvant også 
mastegjennomføringen i dekket. I stedet ble det laget nytt feste forut for masta. I og med 
at tredekket skulle legges annet steds i landet, ble det 
nå laget et stålfundament for feste av masta i 
hoveddekket, slik at riggen kunne monteres før 
fartøyet forlot Bredalsholmen.  
 
Elektriske kabler koblingsbokser og kabelklemmer ble 
byttet til moderne elementer.  
 
Topplanterna av blikk var ødelagt med hull i bunn og 
sider og uten lufterør og hatt. Den ble levert til en 
blikkenslager som laget en kopi. Lanterneglasset var 
intakt og ble gjenbrukt. Ny topp ble konstruert etter 
modell fra andre lanterner. Hatten ble utført i kobber. 
De øvrige lanternene i masta ble funnet i orden.  
 
Krybba til bommen har de seneste årene vært montert på 
nedgangskappa til lasterommet. Som nevnt er denne nå fjernet. 
Før nedgangskappa ble tatt i bruk, var krybba festet i akterkant 
av lasteluka. Av hensyn til en eventuell leider ned i 
lasterommet valgte vi å montere ny krybbe i forkant av 
lasteluka. Det ble ikke gjort forsøk på å lage noen 
rekonstruksjon av tidligere krybbe. 
 
Babord og styrbord lanterne fikk fornyet festebrakett. 
 
Styremaskin ble montert på det nye fundamentet og reparert for 
en oljelekkasje.  
 
Ankerspillet ble demontert ved riving av gammelt tredekk. 
Remontering ble avventet til det nye tredekket ble lagt. 
 
Linespillet ble klargjort for montering og det ble montert ny 
kravell for innfesting i dekket. Montering av linespillet ble 
avventet til etter dekkslegging. 
  
Davitene med fester ble sandblåst og malt. Alle festene samt styrbord daviter ble montert 
tilbake. 
 

 

Komponent Spant Beskrivelse / Utbedring 
Mast  49 ½  

 
Fornyet nedre del med rør 274 x 8 x 2100, fornyet skråstøtter for mast, stålrør 101,5 x 5 til 
sammen 18 meter. Ny kneplate på mast forkant mot bakkdekk 400 x 400 x 10 Laget ett nytt 
jakobstrinn av 25 m m rundtstål og sveiset på mast der trinn manglet. 

Bomkrykke  40 Ny bomkrykke i senter festet til lukekarm Rør 114,2 x 2500. Innfesting i karm knepl. 2 stk. 
250 x200 x10 og 1 stk. 300 x300 x 10  

Nytt fundament for mast på 
hoveddekk 

Topplanterne moden 
for utskifting 
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3.7 Overflatebehandling 
Som ved øvrige fartøyvernprosjekter ved BDF er det benyttet moderne maling på stålet 
på Hindholmen. Moderne maling er vurdert som langt mer holdbar enn tidligere 
malingstyper for overflatebehandling av stål.  
 
Sandblåsing av stålet er en effektiv måte for fjerning av rust. Som nevnt startet 
skrogarbeidet i 1996 med en omfattende sandblåsing. Etter utbedringene ble deler av 
skroget sandblåst på nytt for å ta overflaterusten som har oppstått underveis i prosessen. 
På deler av skroget er denne overflaterusten i stedet fjernet ved bruk av nyere metode 
som vannjetting. Metoden er langt mer skånsom mot stålet og i den grad en ønsker å 
bevare slitasje- og korrosjonsspor er vannjetting velegnet. Av samme årsak er metoden 
ikke like effektiv mot rust, men med nye malingstyper garanterer utøvende firma for 
metoden med god holdbarhet.  
 
Utvendig skrog ble vannjettet under vannlinja før maling. Deretter ble det påført to strøk 
jotamastic og to strøk antifouling. Over vannlinja ble skroget, bakkdekket og utside på 
sidegangene grunnet med 1 strøk jotamastic. Skutesidene ble deretter malt med 1 strøk 
Hardtop Ral 6002 Laubgrun, mens bakkdekket ble henholdsvis malt med samme farge og 
hardtop hvit. 

 
Innvendig ble akterpeak sandblåst mens lasterom og forpeak ble vannjettet og deretter 
grunnet med to strøk jotamastic. Rennestein og skanse ble påført et strøk av samme 
grunning og malt opp med et strøk Hardtopp Ral Oxidrot. Luker, nedgangskappe og 
underside av bakkdekket ble også grunnet med 1 strøk jotamastic, Deretter ble 
konstruksjonen malt med hardtop hvit. 
 
Ståldelen av masta ble sandblåst og grunnet 1 strøk med jotamastic. Som toppstrøk ble 
brukt 1 lag med Hardtop Ral 1014 Elfenbein. Tremasta ble mettet med linolje og til slutt 
malt i samme farge som ståldelen.  

Aktre luke og forre lasterom, grunnet 
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Bakken, nymalt Skroget klar for sjøsetting 

Skroget er ferdig malt med nye 
fotmerker. Ankerkjetting trekkes om 
bord med kranhjelp 
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3.8 Tredekket  
Tredekket både akter og forut var et typisk 
arbeidsdekk med en enkel utforming og 
standard. Planken var av middels god 
kvalitet furu med aksept for en del kvist i 
planken. Det lå ingen randplank mot 
rennestein eller tverrskips ved dekkshus, 
luker og fundamenter. Dimensjonene på 
planken var 80 mm i høyden og 130 mm i 
bredden. Undersiden av planken hadde en 
fas i kantene og det var frest ut natestopp om 
lag 35 mm opp fra underkant. Etter 
natestopp var bredden avtakende 1,5 mm 
mot topp på hver side.  
 
Under tredekket var høydeforskjeller, blant 
annet mellom bindeplater og dekksbjelker, 
utlignet med mellomlegg av tre. 
 
Dekket var lagt tradisjonelt med hensyn til 
støter og nat og drevet i to vendinger med 
tjæret hamp. 
 
Fremme mot baug var det montert 
fundament for tidligere kjettinglås og 
ankerspill. Ett sett på hver side. Lenger akter 
mellom spant 52-54 sto et fundament for 
puller på babord side.  
 
Den nye planken som ble kjøpt inn har 3 
mm ekstra høyde, grunnet en feil fra 
leverandøren. Avviket ble imidlertid funnet 
akseptabelt.  
 
Dekksleggingen ble påbegynt på akterdekket 
men arbeidet ble avsluttet etter 
avgjørelse om at fartøyet skulle til 
Hardanger Fartøyvernsenter for å få 
utført det videre trearbeidet.  

 
Det er utarbeidet skisser av profiler i dekksplank, bolter som er brukt, samt skisse av dekket 
som viser plassering av puller og annet utstyr. 

Profil av dekksplanken på Hindholmen 

Mot baug med fundament for kjettinglås og 
ankerspill 

Puller på fundament av tre 

Trygve Larsen strammer til muttere på 
nytt tredekk akterskips 

 
Til høyre: nytt tredekk på styrbord side 
av akterdekk 
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3.9 Treinnredningen 
All treinnredning under dekk, det vil si forut i folkelugaren, i lasterommene, i aktersalong og 
akterlugar ble fullstendig demontert. Innredning over hoveddekk ble ikke berørt. 
Lasterommene var innredet i nyere tid, og skulle etter avtale med eiere og Riksantikvar ikke 
monteres tilbake.  
 
Innredningen i de øvrige rom ble målt og tegnet opp før demontering. Det ble også 
dokumentert med bilder. Fotomateriale for folkelugaren forut gir et godt grunnlag i 
dokumentasjonsarbeidet, men akter i salong og lugar ser en i ettertid at dette er mangelfullt. 
Innredningen, både forut og akter, er så langt det har latt seg gjøre tatt vare på for enten å 
monteres tilbake eller for kopiering. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 

Fra innredningen i folkelugaren 

Demontering ved 
aktre skott i 
folkelugar 


