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Leiar:  

Sist helg var det julemesse på Ishavsmuseet, ei 

årviss kunst og handverksmesse der 59 dyktige 

aktørar stiller ut og sel sine produkt av høg 

kvalitet gjennom to dagar på museet. Dette var 

tiande året Ishavsmuseet var arena for denne 

messa, som stadig vert større år for år. Over 

2000 menneskje var innom messa i løpet av to 

dagar. 

 

-Kultur er dynamisk og må heile tida vere i 

utvikling. Ishavsmuseet har forstått dette og i 

tillegg til tradisjonell museumsdrift utvikla seg 

til å vere eit utstillingsvindauge for levande 

kultur, sa Hareid-ordførar Bernt Brandal då han 

opna den tiande julemessa. Brandal sa vidare: 

«Ishavsmuseet viser kva som har vore og 

formidlar samstundes levande kystkultur. Det er 

ein viktig møteplass i regionen og ein viktig 

kulturformidlar med foredrag om det som har 

vore, det som er, og det som kjem». 

 

Å vere eit levande museum er viktig for oss på 

Ishavsmuseet. Vi ønskjer å legge til rette for 

ulike arrangement gjennom året nettopp for å 

vere ein møteplass som også formidlar historia.  

 

I denne samanheng er polarkveldane med 

faglege foredrag og sosial samling med god mat 

i etterkant, viktige for oss. Viktig er også 

julemessa som samlar fram mot 60 utstillarar frå 

nær sagt heile landet som syner fram sine 

handverksprodukt. Dei er alle kulturberarar og 

syner fram ulike tradisjonsprodukt.  

Til eksempel smeden frå Stranda, med fortid 

som selfangar på «Kitak», som stiller med 

eigeproduserte bakkelsjarn.  

Når messa også samlar over 2000 besøkande på 

ei helg syner dette at marknaden for 

tradisjonsprodukt er stor.  

 

Ishavsmuseet skal vere ein kulturberar og 

formidlar.  

 

Vi skal vere eit dokumentasjonssenter for norsk 

selfangst. Vi skal formidle denne historia til 

komande generasjonar, ei historie som så mange 

av dagens unge har eit forhold til gjennom 

bestefar eller oldefar som har vore aktive i vår 

tidlege polar- og sjøfartshistorie.  

I statsbudsjett for 2020 har Ishavsmuseet blitt 

tildelt 1 million kroner for å løfte og styrke 

denne formidlinga til komande generasjonar. 

Dette skal vi gjere på fleire måtar, men viktig for 

oss er satsinga på born og unge. 

 

Viktig for oss er også formidlinga gjennom 

Isflaket. Når du har fått dette bladet i hende er 

den 21. årgangen av bladet blitt historie. 84 

utgåver av bladet med små og store artiklar frå 

norsk polarhistorie, i hovudsak fortalt av dei 

som var med. 

 

Eg vonar at du også i denne utgåva vil finne 

interessante artiklar. Dette førjulsnummeret 

startar med ein godt gjennomarbeida artikkel frå 

Magnus Sefland som fortel om fiskebåten 

«Brategg» som seinare vart ombygd til 

selfangstskute, og har vore med på fleire viktige 

hendingar i norsk polarhistorie.  

 

Arne Odd Røbekk og Marit Karlsen Brandal har 

skrive historia om Peder Røbekk sitt virke på 

Grønland, i hovudsak basert på Peder sine eigne 

dagbøker i perioden 1927-1931.  

 

Bjarne Harald Brobakk har lang fartstid på fleire 

av skutene, blant anna på «Polarbjørn» som han 

skriv om denne gong, frå ein tur til 

Newfoundland i 1964. 

 

Ein annan med lang fartstid frå selfangst er 

Bjørne Kvernmo som i denne utgåva skriv om 

siste tur med «Havsel» til Vesterisen i 2017. 

 

Til sist fortel Arthur Oxaas om ei julefeiring i 

fangsthytta på Kapp Wijk i 1940.  

 

Med ønske om ei God Jul og Godt Nyttår til alle 

lesarane, velkomen attende til Ishavsmuseet i 

2020. 

 

Brandal 20. november 2019 

Webjørn Landmark 

Redaktør 
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Fangstmann 

Georg Bjørnnes 

fortel frå 

overvintring : 

 
 

Det var ein gang æ kom tidlig ned te tromsø. Æ 

kom te byen akkurat te 17. mai. Det var dårlig 

ver, regn og sludd. Æ var veldig forkjølt. Æ tålt 

ikkje den norske luften. Men folk i Tromsø dem 

var fresk og ropte hurra og flagga på hver stang 

og sang søttendemai-sanga. 

 

Æ kunne ikkje delta i de festlighetan. Æ hosta 

og harka og spøtta. Næsedroppan hang som 

istappa. Det var enda en søndag, og ingen 

lægekontor var åpen. Men så fekk æ hør at i ei 

veit dem kaller for Hælvetesveita, der bodde en 

sånn mirakeldokter. Og han hadde åpent om 

søndagan. 

 

I min nød så går æ opp til han. Ja, der hadd han 

jo et heilt laboratorium, mystiske flaska og kar 

og kolba av alle mulige slag. Han ser på mæ ei 

stund. «Ja, æ ser ka som feiler dæ. Æ skal lage 

dæ en mikstur». 

 

Så samla han i hop nokken glas og slo isammen 

nokken dråpa av kvert glas. «Drikk det herr a,» 

sa han, «så ska æ garanter a for at du er god før 

kvelden er kommen.» «Takk,» sa æ. «Ka kosta 

det?» «Ti krona». Ja, æ betalt. 

 

Så går æ da sørover gata. Men æ var ikkje 

kommen lenger enn som te Stortorget, så kjem 

dokteren springandes etter mæ. «Gudskjelov at 

du ikkje er dau ennå, at æ nådd dæ i live. For du 

skjønner vel det, æ tok feil av medisinen. Æ slo 

blåsyre ut av et glass i dråpan. Men no ha 

æmotgjeft te dæ her. Ta disse dråpan, så berga 

du livet». 

 

Æ så forbausa på han. «Æ kjenner ingenting 

ondt,» sa æ. «Men æ var klar over det var gode 

saker du ga mæ, for når æ naus, så gjekk det hol 

i vottan». 

 

 
 

 

 

Polarmagasin utgitt av Ishavsmuseet og 

Ishavsmuseets Venner.  

 

Adresse: Ishavsmuseet, Brandalsvegen 28, 

6062 Brandal 

Tlf. kontor 700 92 900, mob 95 11 76 44 

Redaksjon: Webjßrn Landmark, redaktßr 

webjorn@ishavsmuseet.no  

Opplag 800. ¡rskontingent / abonnement kr. 

300,- fritt tilsendt. Bedrifter kr. 750,- 

www.ishavsmuseet.no  
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www.facebook.no/èAarvakè 
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BRATEGG: skuta som seinare også 

heitte JOPETER, POLARBJØRN, 

LADY JOHNSON II, BEOTHIC 

ENDEAVOUR og ARCTIC 

TRADER. 

 

Av Magnus Sefland 

 

Artikkelen er ei omarbeidd utgåve av ein 

artikkel som vart publisert i tidsskriftet Polar 

record i Cambridge i 2018 i Nicholas Tyler si 

engelske språkdrakt. 

 

KVALFANGST OG FISKERI VED VEST -

GRØNLAND:  

Farvatna ved Vest-Grønland var tidleg på 1920-

talet stengde for framande fartøy, etter som det 

vart sagt på dansk hald, for å verne inuittane mot 

framand påverknad. Danskane oppførte seg 

heller strikst overfor framande fartøy som kom 

inn om sjøgrensene, også når det gjaldt fylling 

av vatn og gjennomføring av reparasjonar.  

 

I 1923 var ishavsskuta Veslekari - den gong 

heimehøyrande i Kristiania ï på kvalfangst ved 

Vest-Grønland, med Johan Olsen senior frå 

Ålesund som skipper. Under kvalfangsten 

oppdaga Olsen store mengder av torsk og kveite.  

Flensing av kval. ñVeslekariò p¬ kvalfangst ved 

Vest-Grønland 1920. Foto frå Anton Sulebakk. 

 

Heimkomen etter grønlandsturen informerte 

Olsen fleire fiskerirelaterte fora, blant andre 

Aalesunds Skipperforening, om kva han hadde 

observert. Allereie året etter, i 1924, sende 

fiskebåtreiar Elias Blindheim i Ålesund skuta 

Faustina, med sonen Peder Blindheim som 

skipper, til farvatna ved Vest-Grønland ï og 

Faustina fiska godt. Same året sende 

forretningmannen Engvald Baldersheim frå 

bergenskanten skutene Ameta og Stormfuglen til 

feltet. 

 

I 1925 var eit førtital båtar på feltet, med samla 

mannskap på nesten tusen mann. Blant desse var 

Polarbjørn (1919), med Johan Olsen som 

skipper. (I 1925 var Polarbjørn i eige hos Einar 

Amundsen ï óKafe-Amundsenô - og Johan 

Olsen i Ålesund). 

 

ñPolarbjßrnò her p¬ selfangst i Kvitsjßen, mest 

truleg i 1926. Foto frå Peder Åkre. 

 

Gjennom nokre få år kom fleire skuter med 

sunnmørstilknyting inn om grensene og kom 

fort i klammeri med danskane: Veslekari (Johan 

Olsen), Faustina (Peder Blindheim) og 

Hvalbarden av Tjørvåg (skipper Paul Lillenes). 

 

Fiskeekspedisjonar, med britisk kapital i 

ryggen, kom fort inn i fisket. Fisket gjekk føre 

seg frå eit tal motordrivne doryar knytte til 

moderskip med frysekapasitet. Fordi danske  
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Skipper Paul Lillenes, 1877-1950. Foto frå Pål 

Lillenes. 

 

styresmakter hadde stengd den vest-grønlandske 

kysten for framande fartøy, måtte 

fiskeekspedisjonane ha med seg alt dei trong, og 

då trong dei store fartøy med stor aksjonsradius. 

Engvald Baldersheim var involvert i utrusting 

av fiskeriekspedisjonane, saman med blant 

andre Hellyer Bros. Ltd i Hull.  

 

Dei mest kjende moderskipa var Helder, 

Thorland, Korsvik, Arctic Queen, Lesseps og 

fleire. Det var snakk om moderskip på fleire 

tusen tonn og samla mannskap på fleire hundre 

mann. Johan Olsen var sjølv kaptein på Helder 

ei tid. 

 

Frå 1926 fekk færøyiske fiskarar nytte 

Færingehavn nokre mil sør for Godthåb som 

base. (Ei nærliggande forklaring på namnet 

Færingehavn). I 1937 vart basen opna også for 

andre nasjonar. Færingehavn vart etter kvart 

utbygd til base for utanlandske fiskefartøy, også 

norske. Det innebar også slutten på fiske med 

moderskip. 

Det var rike forekomstar av torsk og kveite ï og 

stor fiskekapasitet. Men det var internasjonal 

økonomisk krise og prisane var låge. 

 

BYGGING OG LEVERING 1932:  

Første del av 1930-talet var den økonomiske 

krisa på det verste, målt i tal på arbeidslause, 

både i Norge og internasjonalt. På denne tid var 

det likevel nokre fiskebåtreiarar på Sunnmøre 

som tinga store havfiskebåtar. Peter Brevigs 

Havfiskeselskap i Ålesund fekk bygde Eldøy og 

Eldborg for grønlandsfiske. Peter Skarbøvig i 

Ålesund fekk bygde Brategg og Nyegg. 

 

Brategg og Nyegg vart bygde ved Trondhjems 

mekaniske Verksted i Trondheim, begge leverte 

i 1932. Dei var havfiskefartøy med fryseri i 

lasteromma. Dei to fartøya var tilnærma like: 

Klinka stålskrog i kryssarfasong, 165 fot lange, 

480 brutto registertonn og Atlas dieselmotorar 

på 500 hk. Tingar av begge fartøya var foretaket 

AS Storegga, med kontoradresse i Son ved 

Oslofjorden.  

Bak foretaket stod forretningsmennene Willi 

Gørrisen, Ris i Vestre Aker (Oslo) og Peter 

Skarbøvig, Ålesund. 

 

Det gjekk seint med aksjeteikning i AS 

Storegga. Motorprodusenten Atlas Diesel i 

Stockholm skal visstnok ha teikna seg for ¼ av 

aksjane. 

Det følgjande gjeld i hovudsak det eine av 

fartøya: Brategg.  

Fartøyet fekk fiskeriregistrering i Ålesund:  

M 299 A og kjenningssignalet LCOE. 

 

1930 ïTALET:  

Brategg ï og Nyegg ï kom i aktivt fiske på ei tid 

med jamnt dårlege prisar. Fisket var ei form for 

stordrift, ikkje heilt ulikt moderskipa, sjølv om 

Brategg hadde med berre fire doryar. Brategg 

fiska bra i farvatna ved Island og Vest-

Grønland. Allereie i 1932 var Brategg på fiske  
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ñBrateggò til kai i ¡lesund mellom 1932-1936. 

 

ved Vest-Grønland og gjekk deretter direkte til 

England og leverte full last med kveite. Men 

økonomien var ikkje god, på grunn av dårlege 

prisar. Pessimistane på vegne av båtprosjektet 

såg ut til i nokon grad å få rett. 

 

På ein tur i 1933 skjedde ein eksplosjon i ein 

donkeykjel i maskinrommet. Ein mann vart 

alvorleg skadd. Mannen vart brakt til sjukehus i 

Vestmannaeyjar, der han etter ei tid døydde av 

skadane. 

 

Brategg fiska nokre gonger bra, men hadde også 

eit par uheldige kveiteturar til Vest-Grønland. 

Som alternativ vart Brategg i 1934 bortleigd eit 

års tid til den norske marine som kystvaktfartøy. 

 

Hausten 1935 kom AS Storegga i økonomiske 

vanskar, og både Brategg og Nyegg vart selde 

på tvangsauksjon. Begge fartøya vart overtatt av 

AS Den Nordenfjeldske Kreditbank og 

Trondhjems Sparebank, begge i Trondheim. 

 

Fartøya vart selde vidare til AS Havfiske i 

Trondheim, disponert av Kaare Bagøien.  

 

 

Bagøien tok initiativet til å få dei to fartøya til 

Trondheim. Trondheim kommune og dei to 

trondheimsbaserte bankane meinte å sjå kva dei 

to store fiskefartøya kunne få å seie for byen. 

 

AS Havfiske hadde desse interessentane: AS 

Den Nordenfjeldske Kreditbank, Trondhjems 

Sparebank, Trondheim kommune og disponent 

Kaare Bagøien. 

 

Etter denne omstruktureringa fekk Brategg 

fiskerimerket ST 12 T (Trondheim).  

I dei følgjande åra var både Brategg og Nyegg 

på torskefisk ved Vest-Grønland og Island. I 

1937 kom dei frå Vest-Grønland med ca 350 

tonn salt torsk og ein del kveite på kvar av 

båtane. Lasten vart lossa i Kristiansund og 

Ålesund. 

 

NEWFOUNDLANDSFORLISA 1939:  

I februar 1939 var åtte norske skuter på veg til 

selfangst på feltet ved Newfoundland, tre frå 

Sunnmøre og fem frå Nord-Norge. Sør-vest av 

Island kom skutene ut i orkan. Tre av dei 

nordnorske skutene gjekk ned i uveret, Nyken 
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med heile mannskapet på 18 mann. Mannskapet 

frå Saltdalingen vart berga av sunnmørsskutene 

Polarbjørn og Polaris. Mannskapet frå Isfjell 

vart berga av den svenske amerikabåten 

Drottningholm. To av dei nordnorske skutene, 

Quest og Selis, gjekk nord om Island. På grunn 

av svikt i radiosambandet var dei ei tid melde 

sakna. I dei kritiske døgna var radiotrafikken 

viktig. På den norske vervarslingsstasjonen 

Torgilsbu nær Kapp Farvel på Grønland sat 

styrar Ragnar Eggesvik ved radioen.  

Styrer Ragnar Eggesvik hadde fleire over-

vintringar på Nordaust-Grønland, og følgde 

radiotrafikken nøye under dramaet I Nord-

Atlanteren. Ein månad etter dramaet var han 

jordmor og tok i mot vesle Aase Mari i 

fangsthytta Torgilsbu. Biletet syner mannskapet 

på Torgilsbu vinteren 1939/40. Frå v. 

Telegrafist Harald Hoff, Hansine Eggesvik med 

Aase Marie på armen og styrar Ragnar 

Eggesvik. Bildet teke sommaren 1940. (Foto: 

Aase Marie Folkvord). 

 

Brategg var på den tid på torskefiske ved Island, 

med Gotfred Hellevik som skipper. Brategg 

formidla radiotrafikk til og frå Ålesund. Først 

vart Brategg send på søk etter Quest og Selis. Då 

dei to skutene kunne gi lyd frå seg og melde at 

alt stod vel til, vart Brategg dirigert på leiting 

etter Nyken, som imidlertid var gått tapt. 

 

ANDRE VERDSKRIG:  

I krigstida vart Brategg i hovudsak brukt i 

fraktfart. Skuta var stasjonert ein del i Svolvær. 

Ho vart brukt til å samle inn fisk frå Lofoten, 

Troms og Vest-Finnmark. Fiskelasten vart 

transportert til Narvik og levert på jarnbane til 

Sverige, kanskje for transport vidare til 

Tyskland. Innimellom gjekk Brategg langs 

norskekysten og til Hirtshals og leverte fiskelast 

der. Skuta gjekk også fleire gonger gjennom 

danske farvatn, Øresund og Store-Bælt, og 

gjennom Kielerkanalen til Hamburg i same 

ærend.  

 

På retur nordover hadde Brategg gjerne med 

trelast og mjøl og andre matvarer. Trelast, til 

dømes kassematerial, vart gjerne henta i 

Steinkjer og Follafoss i Inntrøndelag og frakta 

nordover. Ein gong hadde Brategg henta trelast 

i Skien og var på veg nordover då skuta vart 

freista bomba av allierte fly i traktene ved Florø, 

utan å få særleg skade frå angrepet. Ein mindre 

alvorleg episode hende på hamna i Bodø. Der 

låg frakteskuta Gurskøy (ex ishavsskuta Leidolf 

av Tjørvåg) ved kai rett bak Brategg. Det rauk 

opp til uver, og i sjøgangen påførte Gurskøy 

Brategg ein skade på skansekledninga.  

 

Brategg og Nyegg gjekk ofte i same farten. I 

1941 var begge fartøya på veg nordover, lasta 

med salt frå Hamburg til Svolvær. På 

Kvassheimgrunna ved Jæren gjekk Nyegg på 

grunn og totalforliste. Styremaskinfeil vart 

oppgitt som årsak til forliset. (Ei alternativ 

forklaring var at fartøya kappkøyrde, og at 

Nyegg kutta ein sving for å vinne tid).  

 

Brategg sine seglingar, som annan skipsfart 

under krigen, var prega av restriksjonar som 

krigssituasjonen kravde: minefelt, konvoiar, 

sløkte fyr, ankring og venting, seglingsbøyer, 

losar: sjølosar og i Tyskland kanallosar osv. 
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ñBrateggò 1932. Foto Schrßder fr¬ Sverresborg 

Trøndelag Folkemuseum 

 

Om lag på den tid vart Brategg litt ombygd. 

Tonnasjen vart auka litt, og det var kanskje ved 

denne ombygginga skuta vart utstyrt med 

toppbru og dermed styrehus på to dekksnivå. 

 

Kapteinar på Brategg under krigen: Ein kjenner 

ikkje identiteten til alle, men kjenner desse 

namna: M. Berg, H. Kaald og Nordahl Pedersen. 

Frå loggbøkene får ein også eit inntrykk av at 

dei stod heller kortare bolkar om bord. 

 

BRATEGG-EKSPEDISJONEN TIL 

ANTARKTIS 1947 ï 1948:  

Brategg segla hausten 1947 frå Sandefjord til 

stillehavssektoren av Antarktis via Montevideo, 

Magellanstretet og Punta Arenas. Formålet med 

ekspedisjonen var å finne nye felt for kvalfangst, 

og i tillegg skulle det utførast havforsking. 

Ekspedisjonen vart utrusta av De Norske 

Hvalfangstselskapers Forbund i samarbeid med 

havforskingskomiteen i Det Norske 

Geografiske Selskap. 

 

Brategg vart oppussa og klargjort for Antarktis-

turen ved Liaaen i Ålesund. Tak og glasruter 

vart fjerna på øvre bru, for at skipsbefal og 

observatørar skulle ha mest mogleg fri sikt 

horisonten rundt. Det vart bygd ei hytte til 

forskarane rundt aktermasta på galgedekk. 

Hovudmotoren vart grundig overhala. Det som 

kneip mest med omsyn til klargjering, var nye 

sylinderforingar frå Atlas-fabrikken i 

Stockholm. Sylinderforingane kom med 

ekstrafly frå Stockholm til Ålesund. 

 

Vitenskapeleg leiar på ekspedisjonen var zoolog 

og konservator Holger Holgersen. Skipper på 

Brategg var Nils Larsen frå Sandefjord. Han var 

med som navigatør på alle dei fire 

ekspedisjonane til Antarktis med ishavsskuta 

Norvegia i åra 1927 ï 1931, på første 

ekspedisjon som styrmann, på dei tre andre som 

kaptein. I desse posisjonane var han med på 

annektering av Bouvetøya og Peter I Øy som 

norske biland. Seinare var han kaptein på 

kvalkokeri. 

 

På veg sørover vart Brategg rigga med 

utkikstønne i frammasta og fekk det ishavs- 
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Skipper Nils Larsen på Peter I Øy 2. februar 

1929  

 

skutepreget som skuta hadde i mange år seinare. 

Men Brategg var ikkje på det tidspunkt 

isforsterka. Disponent Kaare Bagøien i AS 

Havfiske hadde fått med i kontrakten at skuta 

ikkje skulle forsere is ved bauging. Like eins 

hadde han fått med i kontrakten at det ikkje 

måtte forekome oljesøl på garneringa i 

lasterommet som i framtida ville gjere skuta 

ueigna til transport av matvarer.  

 

På turen sørover prøvde dei ut dei ulike 

instrumenta dei hadde med. Ekkoloddet var 

montert i ein brønn i skutebotnen. Ekkoloddet 

fungerte heller dårleg under deler av 

ekspedisjonen. Det hadde nok sitt å seie for dei 

innsamla resultata frå ekspedisjonen.  

Frå Montevideo gjekk Brategg først ut over 

Atlanterhavet i søraustleg retning for å prøve ut 

ekkoloddet på ulike havdjupner. Telegrafist 

Brede Oluf Nylænder fekk mykje ekstraarbeid 

med å prøve å rette på feila.  

 

Deretter gjekk Brategg gjennom 

Magellanstretet og gjorde eit stopp i Punta 

Arenas. Etter å ha forlate Punta Arenas fekk dei 

eit anna problem: Ved lekkasje frå ein oljetank 

hadde olje kome over i ein ferskvasstank. Alle 

måtte under heile turen leve med streng 

rasjonering av ferskvatn.  

Dampstyringa vart utkobla. Ferskvatn vart brukt 

berre til matlaging. Alle unntatt byssefolka 

måtte vaske kleda sine i sjøvatn. Men dei hadde 

elles rikeleg av proviant og dugande folk i 

byssa. Det vart sagt at ein av styrmennene måtte 

slakke livreima fleire hakk under ekspedisjonen. 

Eit anna trivselsmoment var skipshunden Mona, 

kjæledegge for alle på ekspedisjonen. 

 

Frå Magellstretet segla Brategg rett vest til 

meridianen 90 grader vest. Der svinga dei rett 

sørover, nesten til Peter I Øy. Derifrå segla skuta 

i sikksakk vestover i eit belte mellom ca 62 og 

66 grader sør.  

Meininga med dette var å krysse den antarktiske 

konvergens: skiljet mellom varmare og kaldare 

vatn. Seglinga heldt fram til vendepunktet ved 

posisjon ca 174 W, ca 66 S. Dette var om lag 

ved den sørlege polarsirkel nord for Rosshavet 

og søraust for New Zealand. På tilbaketuren 

følgde skuta nokre utvalde meridianar frå 54 S 

til 70 S. Stadig for å finne ut kvar den antarktiske 

konvergens var. 

 

På turen tilbake gjorde skuta også eit stopp med 

landstiging på Peter I Øy. Dette var den andre 

norske landstiging på øya - den første norske 

landstiginga var under Norvegia-ekspedisjonen 

i 1929 ï då øya vart annektert som norsk biland. 

Ved landstiginga i 1948 vart det norske flagg 

heist og óJa, vi elskerô sungen.  

Ein av vitskapsmennene om bord, Lars Midttun, 

skar ut eit poststempel for Peter I Øy. Ved ei 

steinblokk på stranda vart det oppretta eit 

provisorisk postkontor, og der vart det stempla 

og frankert ei rekkje brev. Alt for å markere 

norsk herredømme over øya.  

Men besøket var kortvarig, for Brategg heldt på 

å bli innestengd av drivis. 
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Arthur Slenes var stuert p¬ ñBrateggò i 1947/48 

og sikra seg to konvoluttar stempla på Peter I 

øy. Her utstilt på frimerkets dag i Ørsta 1991. 

Faksimile frå Møre Nytt 12. Oktober 1991. 

 

BRATEGG-BANKEN OG DECEPTION 

ISLAND:  

Brategg heldt fram austover til Deception Island 

ved den antarktiske halvøy. Undervegs lodda 

Brategg havdjupnene og registrerte djupner ned 

til nesten 3000 meter. Nordvest for den 

antarktiske halvøy endra djupnene seg markert. 

Det vart registrert djupner på ca 300 - 400 meter. 

Altså eit undersjøisk platå, ein banke. Banken 

har seinare fått namnet Brateggbanken. 

 

Deception Island er ein stor undersjøisk vulkan, 

der kraterkanten stikk passeleg høgt over 

havflata. Eit skar i kraterkanten dannar ein 

høveleg passasje for innsegling ï inn i krateret. 

Inne i bukta (vulkankrateret) er det ei romsleg 

hamn. Vulkanisme ligg like under jordoverflata. 

Sjøvatnet i strandkanten held badetemperatur, 

oppvarma i den vulkanske undergrunnen.  

 

Inne i bukta hadde Norge ein kvalstasjon fram 

til ca 1930. Inst i bukta hadde Argentina ein 

marinebase og forskingsstasjon, sjølv om øya 

var (og er) britisk område. Brategg skulle i 1948 

inspisere tilstanden til den nedlagde 

kvalstasjonen. (Seinare har eit vulkanutbrot 

øydelagd deler av kvalstasjonen). 

 

I tillegg skulle Brategg reorganisere 

lasterommet og pumpe brennolje frå fat i 

lasterommet til brukstankane, alt medan skuta 

låg i ei roleg hamn. 

 

BRITISK -ARGENTINSK 

KONFRONTASJON:  

Medan Brategg låg ved den nedlagde 

kvalstasjonen og mannskapet var i gang med 

skipsarbeid som planlagt, kom ein argentinsk 

marineoffiser om bord i Brategg frå den 

argentinske minesveiparen Parker og ba om å få 

sjå Brategg sine skipspapir, som han fann å vere 

i orden.  

Argentinaren skreiv i tillegg følgjande i 

loggboka på spansk, her i omsetjing til engelsk: 

 

ó26th February 1948, 17.30 hrs, in the Bay of 

Whales at Deception Island, South Shetland, I 

boarded the Norwegian merchant vessel 

Brategg LCOE on the orders of Commander 

Guillermo Jose Zarrabeitia of the minesweeper 

Parker. I have inspected the shipôs papers 

concerning the vessel, her cargo and her 

voyage. I have found them to be in order and 

have therefore given the captain permission to 

remain at anchor in the Bay of Whales. 

 

Carlos R. Uhalde, Lieutenantô. 

 

Teksten var forsynt med Parker sitt stempel og 

Uhalde si underskrift. Dette vart gjort utan at dei 

ansvarlege om bord i Brategg var merksame og 

kunne gripe inn.  

 

Før Uhalde forlet Brategg gav han ordre om at 

ved framtidige besøk på øya skulle Brategg gå 
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direkte til den argentinske stasjonen inst i bukta 

og be om løyve til å ankre på Deception Island. 

Tre dagar seinare kom den britiske 

hamnekapteinen om bord i Brategg og sa frå om 

at nordmennene ikkje trong bry seg om det 

argentinaren hadde skrive eller sagt. Dagen etter 

kom hamnekapteinen om bord igjen og ba om å 

få sjå loggboka. Han kryssa ut det Uhalde hadde 

skrive i loggboka og føya til det følgjande ï 

naturleg nok på engelsk: 

 

óThis is to certify that the above entry made by 

an Argentine officer is illegal, these being 

British territorial waters, and is not (uleseleg) 

by the Captain or by the Harbourmaster and 

Magistrate of Deception Island. 

 

Adrian G. Scadding, Harbourmaster & 

Magistrateô. 

 

Eit britisk marinefartøy dukka opp og ein britisk 

offiser kom om bord i Brategg for å inspisere 

skipspapira. Skipsbefalet på Brategg vart 

invitert til ei mottaking om bord i det britiske 

fartøyet. 

For Brategg sitt vedkomande enda den 

argentinsk-britiske konfrontasjonen på 

Deception Island i selskapeleg hyggje. Men 

hendinga viste likevel tydeleg kva motsetningar 

det var mellom Argentina og Storbritannia om 

herredømme over øyar i Antarktis og det sørlege 

Atlanterhavet. I april 1982 slo motsetningane ut 

i full krig om råderetten over Falklandsøyane og 

Sør-Georgia ï med fleire hundre omkomne på 

begge sider. 

  

AVSLUTNING OG HEIMREISE:  

I Montevideo bunkra og provianterte Brategg 

for heimreisa.  Frå Deception til Montevideo 

hadde Brategg med to norske sjømann som 

passasjerar. Den lange seglinga frå Montevideo 

til Sandefjord gjekk stort sett greit. Men 

messeguten var ute for eit uhell. Han skulle bere 

mat frå byssa akter til messa under bakken. På 

veg ned leideren under bakken miste han festet 

og fall ned. Han skadde seg såpass at han var 

arbeidsufør resten av turen. 

 

Vel tilbake i Sandefjord i april 1948 hadde 

Brategg tilbakelagt 27 000 nautiske mil, 

medrekna 11 000 sør for 50 grader sør. 

Skipshunden Mona hadde tatt plass på øvre bru 

då Brategg seig inn til kai i Sandefjord. 

 

Ekspedisjonen hadde gjort meteorologiske og 

oseanografiske observasjonar heile tida og 

telegrafert observasjonane til Buenos Aires, 

Falklandsøyane, Montevideo, Oslo og 

Wellington, avhengig av kvar Brategg var. 

 

Tilbake i Sandefjord trong Brategg oppussing 

etter rundt eit halvt år i sjøen. Det vart gjort ved 

Framnes mekaniske verksted i Sandefjord. Då 

vart toppbrua bygd tilbake til tidlegare fasong, 

med tak og glas.  

 

FORSKINGSRESULTAT FRÅ BRATEGG-

EKSPEDISJONEN:  

Brategg-ekspedisjonen registrerte undervegs 

mykje godt alt som kunne registerast: 

havdjupner, vasstemperatur, saltinnhald, 

lufttrykk, lufttemperatur, vindretningar og 

vindstyrke, tal, storleik og posisjonar på isfjell 

osv. Og ikkje minst kval av ulik art og storleik. 

Der dei kom til, skaut dei merkepiler i kvalane 

og registrerte posisjonar og tidspunkt. Når 

kvalane seinare vart fanga og avliva, vart 

merkpilene samla inn og posisjonar og tidspunkt 

registrerte. I etterkant kunne forskarane 

utarbeide trekkruter, avstandar og tid. 

 

Mange universitet og forskingsinstitusjonar 

hadde meldt interesse for det registrerte og 

innsamla materialet for vidare bearbeiding og 

forsking. Oversikt over namn og adresser til 

desse institusjonane utgjorde åleine eit hefte på 

25 sider. 

 

Alle resultat frå ekspedisjonen tilhøyrde De 

Norske Hvalfangstselskapers Forbund. Dei 
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viktigaste resultata av ekspedisjonen kan 

kanskje oppsummerast slik: 

 

Viktigaste resultat frå ekspedisjonen var truleg 

at kvalteljingane ikkje gav haldepunkt for nye 

større kvalforekomstar. 

Professor i oseanografi ved universitetet i 

Bergen, Arne Foldvik har vurdert resultata frå 

Brategg-ekspedisjonen slik: 

 

ó--- Når det gjelder det vitenskapelige utbyttet 

av den oseanografiske delen av ekspedisjonen, 

så ble det vel ikke gjort oppsiktsvekkende funn. 

Men ekspedisjonen fikk klarlagt viktige trekk 

ved den antarktiske konvergens (polarfronten) 

som kan bevege seg betydelig i nord-syd retning. 

Og de data som ble samlet inn gjorde at en fikk 

dannet et bedre billede av temperatur- og 

sirkulasjonsforholdene i området. (---) 

Publikasjon nr 20 av Midttun og Natvig (---) er 

en omhyggelig bearbeidelse av observasjonene 

fra ekspedisjonen. Problemet med ekkoloddet (-

--) virker også inn på datakvaliteten. Det blir 

lett betydelige unøyaktigheter i 

observasjonsdyp. ---ó. 

 

Kaptein Nils Larsen på Brategg meinte at på 

Peter I Øy var det mindre is og snø i 1948 enn 

det var på same årstid i 1929, då Norvegia-

ekspedisjonen annektert Peter I Øy som norsk 

biland. 

 

Nokre av publikasjonane frå Brategg-

ekspedisjonen: 

Publikasjon nr 17 (1956): Håkon Mosby: The 

Norwegian Antarctic Expedition in the Brategg 

1947-1948; Nils Larsen: The Narrative of the 

Expedition. 

Publikasjon nr 18 (1951): Orvar Nybelin: 

Subantarctic and Antarctic Fishes. 

Publikasjon nr 20 (1957): Lars Midttun og 

Johan Natvig: Pacific Antarctic Waters. 

Publikasjon nr 21 (1957): Holger Holgersen: 

Ornithology of the ôBrateggô Expedition. 

Publikasjon nr 26: (1965): T. Soot-Ryen: 

Pelecypoda; F. Jensenius Madsen: Asteroidea; 

D. E. Hurley: Isopod Crustacea of the Family 

Serolidae; H. Broch: Some Octocorals from 

Antarctic Waters. 

(Publikasjonar hos Sandefjord bibliotek). 

 

JOPETER 1950-1958:  

Etter at Brategg var levert tilbake frå Norske 

Hvalfangstselskapers Forbund til eigaren AS 

Havfiske i Trondheim, gjekk skuta inn i 

frysefart igjen, blant anna i Middelhavet. Eitt av 

oppdraga var transport av kjøt frå Genova til 

Haifa og Tel Aviv i Israel. Brategg gjorde fleire 

turar med frose kjøt. Skuta passerte Monte 

Cristo, vulkanøya Stromboli og Messinastretet 

undervegs. Deretter frakta skuta frukt frå Sfax i 

Tunisia til London. 

 

I januar 1949 hadde Brategg eit 

verkstadopphald ved Liaaen i Ålesund. Under 

opphaldet vart Brategg forhalt og lagt ved sida 

av den nybygde ishavsskuta Polarfart ï seinare 

betre kjend under det meir passande namnet 

Polarstar. Eit år seinare tilhøyrde begge fartøya 

det same familiereiarlaget i Brandal. Polarstar 

vart bygd i Glasgow, men vart segla til Ålesund 

for den siste klargjering ved Liaaen. Der vart det 

blant anna gjennomført krengeprøver. 

ñJopeterò og ñPolarbjßrnò (II) p¬ 

Newfoundland først på 1950-talet. Foto frå 

Kjell Yksnøy. 
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ñJopeterò i fart p¬ Aust-Grønland. 

 

I november 1949 vart det gjennomført utpanting 

hos AS Havfiske i Trondheim. Brategg vart seld 

til Peter S. Brandal & Co AS i Brandal, med 

Martin Karlsen senior som disponent. Fartøyet 

fekk namnet Jopeter og fiskeriregistreringa M 

31 HD og heldt fram med kjenningssignalet 

LCOE.  

 

Jopeter var truleg tenkt til ein kombinasjon av 

selfangst og frysefart. Fleire foretak i Brandal 

var på den tid, rundt 1950, i ferd med å skaffe 

fartøy for slik kombinasjonsdrift. Polarstar vart 

overlevert som ny på nyåret i 1949. Polaris var 

rundt 1950 under bygging ved Liaaen i Ålesund. 

  

Jopeter var opphavleg ikkje bygd for 

isnavigasjon og trong ei forsterking av skroget 

med mange spant for å kunne ta seg fram i is. 

Dette vart utført ved eit verft i Amsterdam. 

 

På newfoundlandsturen i 1950 hadde Jopeter eit 

mannskap på 33 personar. Under gange i isen 

fekk skuta ein lekkasje. På heimturen kom det 

vatn inn i lasterommet, så mykje at skuta fekk  

 

 

slagside. Ein del skinn måtte kastast over bord 

for å rette opp skuta. 

 

Sjølv om Jopeter kunne segle i frysefart, vart 

fart på Aust-Grønland for danske styresmakter 

vanleg sommaraktivitet ï med København som 

nokså fast utgangspunkt. På forsyningstur til 

Aust-Grønland sommaren 1950 fekk Jopeter 

skadd propellen, men ikkje meir enn at skuta 

kom seg heim med redusert fart. 

 

Kort tid seinare fekk Jopeter skift skrogplater og 

innebygd akterrundingen ved ein verkstad i 

Langesund.  

 

I 1953 miste Jopeter propellen i isen på 

newfoundlandsfeltet. Skuta vart slept til 

Sydney, Nova Scotia, av Polarstar. 

 

Skipper første året etter eigarskiftet var Bernt 

Marø. Deretter overtok Knut Nakken.  

Allereie under dei første fangstturane til 

Newfoundland vart det klart at skroget trong 

endå meir forsterking for å tole hard bauging.  
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Knut Nakken, her frå ei overvintring på 

Nordaust-Grønland i 1933, var lenge skipper på 

ñJopeterò. 

 

Det same gjaldt maskinkrafta. I 1952 vart Atlas-

motoren på 500 hk bytt ut med ein Nohab på 

1080 hk. (Atlas-motoren vart i 1959 sett inn i 

havfiskebåten Vesleper M 24 VD, tidlegare 

kvalbåt. Denne kantra og sokk under loddefiske 

på Nordkappbanken i 1971). 

 

Første tida etter eigarskiftet hadde Jopeter 

framleis overbygg med styrehus på to 

dekksnivå. På eitt eller anna tidspunkt tidleg på 

1950-talet vart det opphavlege styrehuset på 

nivå med galgedekket ombygd, slik at toppbrua 

vart skuta sitt einaste styrehus. På 

galgedekksnivå fekk skuta fekk meir lugarplass. 

Nøyaktig kvar og når dette vart gjort, er ukjent. 

 

Sommaren 1955 var Jopeter på 

forsyningsoppdrag til Danmarkshavn langt nord 

på Aust-Grønland, med Knut Nakken som 

skipper. Under opphaldet i Danmarkshavn vart 

Jopeter innestengd av drivis. Skuta prøvde å 

kome seg ut av isen både på aust- og vestsida av 

den langstrakte Store Koldewey. Skipper 

Nakken, med grønlandsovervintring bak seg, 

gjekk på land og til fjells på Store Koldewey for 

å få betre oversikt og speide etter ope vatn. 

Under manøvrering i isen hogg propellen i ein 

isfot, og propellakslingen brotna akkurat i hylsa. 

Propellen vart liggande på isfoten. Mannskapet 

prøvde å slå ein wire om propellen og berge han 

opp på isen. Det mislukkast, og propellen 

forsvann i djupet. 

 

Etter at propellen var borte, fekk maskinfolka 

mindre å gjere. Maskinsjef Åsmund Tangen 

tappa ned kjølevatnet på motorane, meir eller 

mindre som tidsfordriv. Det skulle seinare vise 

seg å vere eit viktig trekk. 

 

Jopeter dreiv med straumen sørover langs 

kysten av Aust-Grønland. På eitt tidspunkt vart 

skuta så hardt utsett for isskruing at skuta fekk 

sterk slagside til babord, og det oppstod 

lekkasje. Livbåten på babord side vart utsvinga 

og låra nesten til isen for å vere klar til bruk. 

Utstyr til bruk etter ei eventuell evakuering vart 

bore ut på isen. Fly frå Keflavik var også over 

og sleppte ned materiell til bruk etter ei 

eventuell evakuering. 

Låring av bb livbåt og alle mann går på isen 8. 

september 1955 kl. 23.45. Foto Åsmund Tangen. 
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Den norske ishavsskuta Tottan (seinare namn 

Kvitfjell) låg utanfor iskanten. Eit amerikansk 

helikopter kom til og frakta passasjerane og ein 

del av mannskapet ut til Tottan. Tilbake på 

Jopeter var seks frå mannskapet og to danske 

fangstmenn. Danskane var igjen for så langt råd 

å ta vare på fangsten som dei hadde med Jopeter 

som last. 

 

Den danske ishavsskuta Kista Dan (seinare 

namn Martin Karlsen) kom seg inn til Jopeter 

for å prøve sleping. Men forholda var så 

vanskelege at Kista Dan måtte gje opp forsøket, 

av fare for sjølv å bli innestengd. Kista Dan 

nøgde seg med å ta med dei siste folka frå 

Jopeter. Jopeter hadde lekkasje, og 

vurderingane gjekk på at lekkasjane var så store 

at skuta ville gå ned i løpet av tre-fire veker. Då 

skuta måtte forlatast, vart det rekna som eit 

forlis.  

ñJopeterò forleten i Grßnlandsisen september 

1955. 

 

JOPETER GJENOPPSTOD:  

Etter at Jopeter måtte forlatast, rekna alle med 

at skuta låg på havbotnen for alltid. Men 

lekkasjane kan ikkje ha vore så store som 

vurderingane i forlissituasjonen i 1955 tilsa. 

Sommaren 1956 vart skuta oppdaga ståande på 

ei leirgrunne i Mount Norris-fjorden på 

Trailløya, av eit sjøfly frå ein dansk 

grønlandsekspedisjon. Tilsynelatande i same 

stand som då ho vart forlaten.  

Flygarane landa, kom seg om bord i Jopeter og 

testa radioutstyret. Batteria inneheldt framleis så 

mykje straum at dei melde det sensasjonelle 

båtfunnet direkte over Jopeter sin radio. 

 

Dette innebar starten på eit kappløp for å kome 

om bord i det herrelause fartøyet, heise flagg og 

slik hevde finnarretten til skuta. Den danske 

marinekutteren Teisten var i farvatnet, det same 

var norske Polarbjørn (1950) på 

ekspedisjonstur for Norsk Polarinstitutt og 

Arktisk Næringsdrift AS. På Polarbjørn var 

Henrik Marø skipper og John Giæver 

ekspedisjonsleiar. Danskane kom først fram og 

heiste flagg. Dei ville også hindre Marø og 

Giæver frå å kome om bord for å inspisere skuta 

sin tilstand. Situasjonen tilspissa seg, med 

munnbruk frå begge sider, og frå dansk side 

visstnok også med trugsmål om våpenbruk. 

 

 
Dramaet kring ñJopeterò slik avisteiknaren i 

Nationen såg føre seg situasjonen. Faksimile frå 

Sunnmørsposten 28.07.1956 

 

Om ikkje anna var situasjonen ei oppfrisking av 

dei gamle motsetningane mellom Danmark og  



Isflaket side | 16  
 

ñJopeterò vert klargjort for slep heim. 

 

Norge om retten til herredømme over Aust-

Grønland. 

 

 Det vart imidlertid fort klart at Jopeter var 

forsikringsselskapet sin eigedom. Forsikringa 

leigde ishavsskuta Melshorn til å gå til 

Nordaust-Grønland og - om mogleg - slepe 

Jopeter heim.  På Melshorn var Monrad Pilskog 

skipper. Skuta hadde skipperveteranen 

Kristoffer Marø med som kjentmann, og i tillegg 

både dykker og elektrikar.  

Dykkeren utførte ei provisorisk tetting av 

lekkasjen på Jopeter. Ein av hjelpemotorane 

stod montert så høgt i maskinrommet at at vatnet 

i skutebotnen ikkje nådde motoren.  

Det skulle ikkje særleg mykje ettersyn til for at 

hjelpemotoren kunne startast og forsyne dei 

elektriske funksjonane om bord med straum. 

Hovudmotoren stod det litt verre til med. 

Motoren hadde fått inn vatn både gjennom 

luftinntaket i veivhuset og gjennom skorstein og 

eksosrør. Men at kjølevatn hadde vorte tappa 

ned før skuta vart forlaten i 1955, sparte truleg 

hovudmotoren for ein større skade. 

 

Historia om Jopeter si overvintring på 

Nordaust-Grønland kunne lett ha tatt ei litt anna 

vending. Oslo-mannen Otto Lapstun fangsta 

sesongen 1955-1956 på Kapp Petersens-

terrenget. Ein gong i løpet av vinteren 1955-

1956 skulle han køyre med hundeslede til 

Myggbukta. Han hadde valet mellom ei lengre  

ñMelshornò sleper ñJopeterò ut av isen. 

 

rute over sjøisen rundt Trailløya ï eller ei 

kortare rute over Trailløya, med bakkar og 

høgdedrag, og ned til Mount Norris-fjorden. 

Hadde han valt ruta over Trailløya, var sjansen 

stor for at han ville ha funne Jopeter. 

 

Etter at Jopeter var slept heim, vart skuta sett på 

land på Hjørungavåg Mekaniske Verkstad i 

Hjørungavåg for ei første vurdering. Deretter 

vart skuta slept til full reparasjon og klargjering 

ved Bergens Mekaniske Verksted ï og seld frå 

forsikringsselskapet tilbake til reiarlaget.  

I februar 1957 var skuta klar for innsats, med 

nytt fiskerimerke M 88 HD. Ettersom skuta var 

sletta frå alle register som forlist, fekk ho også 

nytt kjenningssignal LAYA. Med Henrik Marø 

som ny skipper gjekk skuta til fangst ved 

Newfoundland. 

 

EIT SKUTE - OG SKIPPERMØTE:  

Etter at Melshorn hadde drege Jopeter av 

leirgrunna, vart Jopeter slept ut gjennom isen. 

Polarbjørn gjekk føre og bauga råk for 

Melshorn og Jopeter. 

 

Ein eller annan stad i nærområdet fann det stad 

eit litt sjeldant skutemøte. I tillegg til Jopeter og 

Melshorn (skipper Monrad Pilskog, kjentmann 

Kristoffer Marø), var Polarbjørn (skipper 

Henrik Marø) og Oslo-skuta Selbarden (skipper 

Knut Nakken) med på møtet. Selbarden var på  
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Skute og skippermøte. Selbarden, Jopeter, 

Melshorn og Polarbjørn. 

 

ekspedisjonsoppdrag for danskane. Alle skutene 

la seg side om side. 

 

Interessante var også eit par av skipperane. Knut 

Nakken på Selbarden hadde vore skipper på 

Jopeter i fire år då han måtte forlate skuta i isen 

i 1955. Henrik Marø på Polarbjørn (1950) 

overtok som skipper på Jopeter (Polarbjørn) i 

1957 og var fast skipper der i meir enn ti år.  

 

POLARBJØRN 1958 ï 1974:  

I 1958 vart familiereiarlaget i Brandal 

reorganisert. Jopeter vart overført frå Peter S. 

Brandal & Co til AS Polarbjørn, og skuta vart 

omnemnd frå Jopeter til Polarbjørn. Det 

tradisjonsrike Polarbjørn-namnet var ledig 

fordi treskuta Polarbjørn (1950) hadde forlist på 

Nordaust-Grønland hausten 1957. 

 

Sommaren 1958 gjekk Polarbjørn i 

forsyningsteneste til danske stasjonar på Aust- 

 

 

 

 

Grønland. Skuta hadde kol i lasterommet og 

bensin på fat som dekkslast. Lasten skulle i 

hovudsak til Scorebysund. Skuta var vest av 

Stadlandet på veg frå Danmark til Grønland då 

det vart oppdaga at skotet mellom lasterommet 

og maskinrommet var påfallande varmt. Det 

vart fort oppdaga at det var ein ulmebrann i 

kollasten. Kolos frå ulmebrannen hadde trengt 

framover i skuta og inn i lugarane under bakken, 

der både passasjerar og mannskap på frivakt låg 

og sov.  

 

Kursen vart med ein gong endra, og skuta gjekk 

med full fart mot Ålesund. Det vart med ein 

gong starta gjenoppliving på dei som var råka av 

kolos og tilsynelatande livlause. 

Ambulansebåten Samaritan med lege om bord 

kom dei i møte frå Ålesund. I Ålesund gjekk 

Polarbjørn direkte til kai ï akkurat nok til å få 

dei råka på land og sende til sjukehus.  
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ñPolarbjßrnò med kurs for ¡lesund med brann 

i lasta. Foto frå Magnar Aklestad. 

 

Med ei bensinlast på dekk over eit lasterom med 

ulmebrann var Polarbjørn ei brannbombe. 

Skuta trekte ut på Aspøyvågen og fekk hjelp til 

å sløkkje brannen frå Brannsprøyta i Ålesund. 

Det tragiske resultatet var fire omkomne: To 

grønlandske born som var passasjerar, og to frå 

mannskapet ï ein messegut og ein smørjar. 

Smørjaren var son til skipperen. 

 

Etter at brannen var sløkt, vart lasten 

reorganisert. Kolet vart tatt på land på Møre 

Kullkran i Ålesund, der det fekk ligge ei tid for 

å bli kjølt ned. Deretter vart kolet tatt om bord 

igjen, og turen til Scoresbysund heldt fram, med 

styrmann Johan Olsen junior som skipper. 

Skipper Henrik Marø vart igjen heime, ettersom 

sonen Hermann var ein av dei omkomne i 

ulmebrannen. 

 

Hausten 1958 vart Polarbjørn ombygd på ein 

måte som ga skuta eit litt anna ytre preg. 

Styrehuset vart utvida til begge sider og 

eksosoppføringa vart trekt inn i overbygget med 

ein mindre skorstein på toppen. Den frittståande 

skorsteinen var borte. Ombygginga vart utført 

ved Liaaen i Ålesund. 

 

ANTARKTIS IGJEN:  

I den sørlege sommaren 1958 -1959 gjekk 

Polarbjørn ein tur til Norway Station i Dronning 

Maud Land for Norsk Polarinstitutt. Turen var 

ein del av det internasjonale geofysiske året 

IGY. Skuta hadde med to single Otter fly frå 

luftforsvaret som dekkslast. Flya skulle brukast 

til fotografering og til å frakte grupper av 

landmålarar og kartografar rundt omkring. 

Major Gudmund Odden var med som ansvarleg 

for flygingane. 

 

Hausten 1959 vart det utført ei stor overhaling 

på hovudmotoren. Den vart utført ved Lothe 

mekaniske verkstad i Haugesund av folk frå 

Nohab-fabrikken i Trollhättan i Sverige. 

ñPolarbjßrn lossar ved iskanten i Antarktis 

1959. Foto frå Magnar Aklestad. 

 

Polarbjørn var til Antarktis også i den sørlege 

sommaren 1959-1960. Formålet var å hente 

heim dei norske frå Norway Station. Stasjonen 

vart overtatt av Sør-Afrika og omnemnd til 

SANAE (South African National Antarctic 

Expedition). På turane til Antarktis var norske 

fartøy ofte innom Cape Town, så også denne 

gong. 

 

Berre nokre timars gange frå Cape Town 

sørover var skuta ute i tung sjø. Stuerten skulle 

tøme ei søppelbøtte over bord på lesida. Skuta 

tok på same tid ei overhaling. Stuerten miste 

fotfestet og stupte over bord. Det var berre 
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tilfeldig at hendinga vart observert av andre om 

bord. I mørke og dårleg ver var stuerten ikkje 

god å finne. Polarbjørn leita heile natta ï med 

alle lys på og utkik frå alle posisjonar om bord. 

Neste dag fekk dei hjelp frå både skip og fly frå 

Sør-Afrika ï men stuerten vart aldri funnen. 

 

Ei tid seinare miste ein av styrmennene livet i 

ein eksplosjon under handtering av dynamitt. 

Dette var langt utanfor skipsruter med 

motgåande trafikk og like eins utanfor 

rekkjevidde for helikopter. Å snu for å sende 

heim båra med den omkomne, ville forstyrre 

framdrifta i ekspedisjonen på øydeleggjande 

måte. Derfor vart den omkomne innsydd i ein 

segldukspose og gravlagd ved senking i havet. 

Maskinsjefen kappa ein bit av ein stagbolt, og 

denne biten var sydd inn i fotenden av posen, for 

at den skulle søkkje til botns. Gravlegginga vart 

gjort sør for Bouvetøya etter ein forenkla 

gravferdsseremoni, leidd av skipper Henrik 

Marø på ein verdig måte. Dette skal visstnok ha 

vore ein av dei siste gongane det vart 

gjennomført gravlegging ved senking i havet frå 

eit norsk fartøy.  

Gravferd til sjøs frå dekket på Polarbjørn 

desember 1959, like sør for Bouvetøya.  

 

Uhell følgde Polarbjørn vidare på 

ekspedisjonen. I isen kom skuta fast. Ho vart løft 

så høgt av skruis at vassinntak for kjøling av 

hjelpemotorar kom over vassflata. Resultatet var 

at skuta miste dei fleste elektriske funksjonar. 

Den som kom til og hjelpte Polarbjørn ut av 

klemma, var den argentinske isbrytaren San 

Martin. 

ñPolarbjßrnò f¬r isbrytarhjelp etter ¬ ha leie 

fast i isen. Foto frå Magnar Aklestad. 

 

På heimturen frå Antarktis gjorde Polarbjørn 

ein stopp i Cape Town. Der vart det halde 

sjøforklaring etter dei to dødsulykkene på 

Antarktis-turen. 

På heimturen var det norske mannskapet frå 

Norway Station med. Blant desse var det nokre 

personar som hadde vore på Norway Station 

gjennom tre år i samanheng. Nokre av dei hadde 

ordna seg slik at koner og kjærastar fekk fri reise 

frå Norge til Cape Town med eit kvalkokeri på 

veg sørover, saman med ein Volvo PV 544 

personbil, som tilhøyrde ein av karane. Ved 

Polarbjørn sitt anløp i Cape Town gjekk karane 

i land. Frå Cape Town heldt dei ï og damene - 

fram heimreisa i personbil gjennom både Afrika 

og Europa ï litt av ein biltur. 

 

AUST-GRØNLAND OG JAN MAYEN:  

I tillegg til årlege selfangstturar til isen ved 

Newfoundland heldt Polarbjørn fram 

forsyningstenesta til Aust-Grønland. I 1969 var  
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Polarbjørn i nærleiken av Tingmiarmiut då 

skuta miste propellen i pakkisen. Bergingsbåt 

måtte tilkallast heilt frå Godthåb for å slepe 

Polarbjørn til Reykjavik. Der vart skuta sett på 

land og fekk reservepropellen montert. 

 

Nye innslag var forsyningsteneste til Jan Mayen 

for norske styresmakter og NATO, og til 

internasjonale selskap som dreiv oljeleiting på 

Svalbard. 

 

Utbygging av stasjon, og etter kvart også 

flyplass, på Jan Mayen trong bulldosarar, 

gravemaskinar, lastebilar osv. Til den 

forsyningstenesta fekk Polarbjørn forsterka 

riggen, nok til å løfte og frakte ein bulldosar på  

 

11 tonn. I farten på Jan Mayen hadde Polarbjørn 

selskap av Polarhav frå same reiarlag. Dei to 

skutene gjekk ei tid nærmast i skytteltrafikk 

mellom Bodø og Jan Mayen. 

 

Beerenberg på Jan Mayen er Norges einaste 

aktive vulkan, med utbrot i både 1970- og 1980-

åra. Hausten 1970 hadde Beerenberg eit heller 

langvarig utbrot. Ved det høvet var Polarbjørn 

ved Jan Mayen. Folka på skuta hadde høve til å 

observere hendinga på trygg avstand, men 

likevel nær nok til å få inntrykk av kreftene som 

var i sving. 

 

CANADA 1975 ï 1994:  

 

Mannskap på «Polarbjørn» på tur til Aust-Grønland i 1966. Bakre rekkje frå venstre: Kåre Nils Brandal, 
Asbjørn Barstad, chief Leonhard Sulebust, Olav Barstad, Idar Dimmen, Bjarne Hustadnes, Arvid 
Myklebust, og dansk kokk Holger Hansen. Første rekkje frå venstre: Maskinist Sigmund J. Brandal, 
styrmann Magnar Aklestad, styrmann Kåre Frøland, fru Ellen Marø, skipper Henrik Marø, telegrafist Eli 
Holstad, og stuert Bernt Marø. Foto matros Edvard Hole. 
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ñPolarbjßrnò lossar bulldosar p¬ Jan Mayen. 

Foto frå Magnar Aklestad. 

 

Selfangsten var i tilbakegang i 1970-åra, mykje 

som resultat av kampanjane frå organisasjonar 

for betre dyrevelferd. På same tid auka 

aktiviteten innan oljeleiting i nordlege farvatn. 

Der trongst det isgåande fartøy for seismisk 

aktivitet. Polarbjørn var ikkje høveleg for slik 

aktivitet. I 1974 overtok Rieber reiarlaget AS 

Polarbjørn ï og dermed både skuta og 

Polarbjørn-namnet. Seinare same året selde 

Rieber Polarbjørn til Canada. Siste skipper på 

Polarbjørn i norsk teneste var Arne Røbekk. 

Skuta vart levert til dei nye eigarane på nyåret 

1975. Skipper på overleveringsturen var Kåre 

Frøland, som tidlegare hadde vore styrmann på 

skuta. 

 

Den nye eigaren av skuta var Johnson 

Combined Enterprises Ltd (Frederick Morrissey 

Johnson) i Catalina, Newfoundland. 

 

Frederick Morrissey Johnson var ein velkjend 

og respektert kanadisk ishavsskipper. Han og far 

hans hadde hatt ei fangstskute med namnet Lady 

Johnson. Den skuta hadde dei mist i ein brann. 

Då dei overtok Polarbjørn gav dei skuta namnet 

Lady Johnson II. (Eit fotografi av skuta, truleg 

frå si første tid i Canada, viser namnet  

Skipper Arne Røbekk 1924-2006 

 

Lady Johnson II på baugen, men med namnet 

Polarbjørn framleis synleg på fronten av 

styrehuset).  

 

Nokre år seinare kjøpte Johnson Combined 

Enterprises Ltd ishavsskuta Polarfart frå Jan 

Olsen i Tromsø og gav den namnet Clayton M. 

Johnson, etter Frederick Morrissey Johnson sin 

far. Seljaren, Jan Olsen, var far til Jan Henry T. 

Olsen, som i 1990-åra var norsk fiskeriminister. 

Frå forhandlingane med EU om fiskeriavtale 

vart Jan Henry T. Olsen kjend under tilnamnet 

óno-fish-Olsenô.  

 

Frederick Morrissey Johnson var ein periode 

medlem av det kanadiske parlamentet 

(underhuset) som representant for det 

progressivt konservative partiet, vald frå 

provinsen Newfoundland and Labrador. 

Frederick Morrissey Johnson sjølv miste livet i 

ei bilulykke 2003, då bilen han var passasjer i 

kolliderte med ein elg på Newfoundland. 
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ñLady Johnson IIò, men framleis ñPolarbjßrnò 

på brua. 

 

Frå 1975 til 1982 var Lady Johnson II årvisst på 

selfangst på fangstfeltet ved Newfoundland. 

Ofte saman med skuter frå Sunnmøre. Blant 

desse var også skuter frå Brandal/Karlsen-

reiarlaget, som Lady Johnson II tidlegare hadde 

tilhøyrt som Jopeter og Polarbjørn.  Utanom 

sesongane for selfangst vart Lady Johnson II 

brukt av det kanadiske fiskerioppsynet. Ved 

sjøgrensa mellom Canada (Baffin Land) og 

Grønland, ved ca 67 -69 grader nord, gjekk det 

føre seg rekefiske på kanadisk sokkel. 

 

1982 vart eit vendepunkt. Det var siste året det 

var tillate med tradisjonell fangst etter kvitungar 

og blueback. Dei norske skutene det siste året på 

newfoundlandsfeltet var Polarstar, Melshorn og 

Veslemari ï saman med blant andre Lady 

Johnson II frå kanadisk side. (Melshorn var 

skuta som slepte Jopeter heim frå den einsame 

grønlandsovervintringa i 1956).  

 

Skipper på Lady Johnson II 

avslutningssesongen for newfoundlands-

fangsten var den utflytte tromsømannen Ulf 

Snarby. Maskinkunnige nordmenn som hadde 

gjort teneste om bord medan skuta heitte 

Polarbjørn, var om bord i Lady Johnson II om 

lag på denne tid. Dei konstaterte at Nohab-

motoren frå 1952 såg ut til å vere i god stand. 

 

I dei følgjande åra låg Lady Johnson II mykje i 

opplag. Men skuta vart brukt enkelte turar for å 

hente fisk frå Labrador til Newfoundland. 

 

I 1988 vart Lady Johnson II seld til Beothic Fish 

Processors Ltd (Bruce Davis med fleire) i 

Badgerôs Quay, Newfoundland og omnemnd til 

Beothic Endeavour. Bruce Davis og bror hans 

brukte skuta til mange ulike oppdrag: frakt av 

fisk frå Labrador og slepeoppdrag i området 

Labrador, St. Lawrence-gulfen, blant anna til 

Sorel ved Montreal, Hudson Bay og øyane i det 

arktiske Canada. 

 

Tidleg i 1993 vart Beothic Endeavour seld til 

Avalon Seafood Products Ltd, St. Johnôs. 

Kjøparane av skuta var to menn som av gode 

grunnar vakte oppsikt. Dei kom med 

kjøpesummen 175.000 dollar i kontantar som 

dei bar i fleire handleposar. Ved slike 

overdragingar var den slags verdioverføring 

eigna til å vekkje mistankar i fleire retningar. 

Skuta fekk etter dette namnet Arctic Trader. 

 

Våren 1993 dukka fartøyet opp i Halifax, med 

eit mannskap som stod litt i stil med den 

uvanlege verdioverføringa. Kort tid seinare fekk 

skuta maskinhavari, og mannskapet vart 

arrestert for narkotikasmugling. Det verkar som 

Arctic Trader si oppgåve var å leie 

styresmaktene si merksemd bort frå ein større 

narkotikatransport. Skuta vart tatt i arrest. 

 

Bruce Davis vart avhøyrd om salet av Beothic 

Endeavour. Han meinte salet var legitimt. Men 

han angra på salet, ikkje minst fordi skroget var 

i så god stand at skuta kunne gjort teneste i 

mange år vidare. 
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SLUTTSTREK:  

Sommaren 1993 vart Arctic Trader slept til 

Sheet Harbour, Nova Scotia, og lagt i opplag 

ved ei kai. Der vart akterskipet brannskadd etter 

brannstifting. Brannen vart sløkt av det lokale 

brannvesenet. 

Arctic Trader ved kai med tydlege spor av brann 

 

Etter eit andre forsøk på brannstifting vart det 

bestemt at Arctic Trader skulle opphoggast. I 

påvente av tauing til opphogging vart skuta 

liggande ved kaia. Ei kald natt i februar 1994 

vart eit rør øydelagd av frostsprenging, og skuta 

begynte å ta inn vatn. Då nokon oppdaga kva 

som var i ferd med å hende, var det for seint å 

gjere noko. Arctic Trader sokk på grunt vatn ved 

kaia. 

 

Seinare har vraket av Arctic Trader vore brukt 

som mål ved sportsdykking. Vraket skal 

visstnok ha vorte taua bort frå kaia til litt 

djupare, men likevel heller grunt vatn. Derfor 

eignar vraket seg bra for øving i dykking. 

 

I 1996 og 1997 skal lokalstyringa i Sheet 

Harbour ha gått inn for å leggje forholda betre 

til rette for dykking til Arctic Trader. 

 

Eit variert og dramatisk skuteliv ï med sterkt 

tragiske innslag - var til ende. 
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Ishavsskipper 

Johan Peter 

Kornelius Olsen 
 

Arbeidermagasinet nr. 29 

1940 

 

 

Johan P. T. Olsen ser ut akkurat slik som en 

venter det. En liten traust herre med skalk og 

sigarett og sjømannssleng. Sikker, med auer av 

panserstål. Sterk, med en sammenknødd kropp. 

Ytterlig uredd og dyktig som bare pokker. En 

glad og lettlivet kar som alle må like. 

Ishavsskipper Johan Peter Kornelius Olsen 

(9/4-1879 ï 1958) 

 

Johan Olsen på «Veslekari» er blitt et begrep på 

Ishavet, en institusjon. De to, skuta og mannen, 

hører sammen, som Marø og «Polarbjørn», 

Schjelderup og «Quest», ja, som flesk og 

bønner. En skipper med ei skute som redskap. 

 

Når Johan Olsen en gang om mange år dør, da 

får vi ta og stoppe ham ut og plassere ham i 

Sjøfartsmuseet under merket «100 pst. 

ishavskar». For det er han. 

 

Dessuten er han en mer enn landskjent 

personlighet som mer enn kanskje noen annen 

har lagt grunnlaget for ny norsk ekspansjon på 

den nordlige halvkulen. En foregangsmann som 

med rimelig rettferd nå burde vært millionær, 

men som ikke er annet enn han alltid har vært: 

En av Norges mest overlegne ishavsmenn. 

 

For noen tid siden ble han utnevnt til ridder av 

St. Olav. Men man har titt hengt storkorset på 

mindre menn enn ham. Om femti år står der en 

statue av ham på kaia i Ålesund. Vær sikker! For 

Johan Olsen er av de menneskene som kaster lys 

langt framfor seg. Og der han hittil har vist 

veien, vil hele flåter av norske fartøy følge i 

framtiden. Der ligger alt mange i kjølvannet 

hans, men mang­foldige flere blir det. Bare se 

til!  

 

La oss så se på hva denne ishavsridderen har 

opplevd og utrettet: 

 

Johan Peter Kornelius Olsen er født i Ålesund 

1879. Han gikk tidlig til sjøs og passerte gradene 

i koffardifarten. Enogtjue år gammel finner vi 

ham som fører av fartøy. Senere har han drevet 

med det. Og med mye annet. 

 

Han var den første som brukte motor på Ishavet. 

Det var i 1905 alt. Pussig nok fører han i dag et 

av de få dampskipene som vi har att i seilflåten 

vår. 

 

Det var i 1911 og 1912 han gjorde den store 

oppdagelsen som kom til å få slik stor betydning 

for fiskeribedriften. Og som vil få større 

betydning for hvert år som går. Da fant han  
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«Hisø», her frå midten av 1920-talet. 

 

nemlig de store forekomstene av kveite og torsk 

på bankene i Davisstredet vest om Grønland. 

 

Han lå på kvalrossfangst med dampkutteren 

«Hisø» av Ålesund i Baffinsbukta og hadde nok 

rent på vona tatt med noe fiskeredskap. Fisk fikk 

han all right. Mer kanskje enn han hadde ventet. 

Men Davisstredet ligger jo langt unna, og 

fartøyene den gangen var lite beregnet på 

havfiske bak så store avstander.  

 

Men i 1923, under kvalfangst med «Veslekari», 

forsto Johan Olsen at tidens fylde var inne. Det 

var blitt gressent med fisk i de nære farvann, og 

skutene var nå mer høvelig. 

 

Så skulle en vel tru at han oppsøkte en rikmann 

og fikk startet et selskap med seg sjøl som 

administrerende? Vel, ï det hadde kanskje både 

De og jeg gjort, og ingen kunne sagt noe til det. 

Enhver kan jo være seg sjøl nærmest. Og her lå 

jo store verdier og ventet. 

 

Johan Olsen er en mer enn merkelig kar. Han 

tillyste møte i Ålesunds skipperforening, og der 

fortalte han kolleger og redere om de store 

mulighetene vest i havet. 

Forretningshemmelighet? Jøsses! Olsen sa: ï 

Jeg har funnet et av verdens rikeste fiskefelter. 

Der er verdier for millioner. Gå og ta dem! Men 

se til å få noen brukbare hamner åpnet på det 

lukte Grønland. 

 

Vi vet hvordan det gikk. Først sprette forsøk. 

Olsen var sjøl i vei med «Polarbjørn» i 1925 og 

tok last av kveite og torsk. Så kom de store 

norsk-engelske kveite-ekspedisjonene, ï 

«Helder» og de andre. Han førte «Helder» i 

1926. 

 

Men egentlig allmenn betydning fikk 

oppdagelsen hans først i 1935 da danskene 

omsider åpnet den første hamna, Færingehavn 

på Vest-Grønland. Først da kunne de jevne, 

kapital-lause fiskerne våre slippe til. Med de 

små skutene var de avhengig av opplag og 

vannfylling i land nært ved bankene. 

 

Vi står i dag ennå ved begynnelsen. I fjor dro 

mange skuter til Vest-Grønland. Mest møringer. 

 

I år er det blitt mange flere, ï og Nord-Norge er 

kommet med. Foruten naturligvis færinger, 

franskmenn, islendere, engelskmenn osv. En 

storbedrift er i emning. Administrasjonen var 

heldigvis tidlig klar over denne allmenne 

utviklingen.  

 

I 1935 bevilget Handelsdepartementet midler til 

Svalbard-kontoret, slik at vår kommandør-

kaptein Rolf von Krogh kunne lodde opp de 

viktigste bankene der vest. Nå har fiskerne 

brukbare sjøkart å gå og drifte etter. Snart må vel 

danskene gi etter for kravet om minst en havn 

til. Og så skal dere få se på greier. Nevnes skal 

det at arbeiderregjeringen har sett mulighetene 

og hjulpet mange fiskere til høvelige skuter. 
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Fint! Bare fortsett. La fiskerne eie båtene sine 

sjøl. 

 

Men denne utviklingen, ï hele bedriften skyldes 

Johan Olsen. En dansk ekspert undersøkte de 

samme bankene i sin tid og fant ut at der ikke 

fantes drivverdige forekomster. Om nå den 

norske skipperen ikke hadde forstått tingene 

bedre. 

 

Imens var Johan Olsen ute på andre felter med 

nye forsøk. Alt i 1915 var han med steambarken 

«Njørd» og drev selfangst ved Newfoundland. 

Første nordmann der. Og da Kvitsjøen slo feil 

noen år, skrev han straks i avisene: ï Prøv 

New­Foundland. Der er nye muligheter for 

norsk selfangst. Forsøk ble gjort i fjor med 

regjeringens garanti. I år prøvde flere. Det har jo 

gått bra ï for de skutene som nådde fram. Men 

forlisene underveis viser at regjering og storting 

også her må hjelpe folka til høvelige skuter. Jeg 

har skre­vet det ofte nok. Mulighetene har Johan 

Olsen pekt på. Skaff folka midlene til å utnytte 

dem. 

 

Men hvorfor fortsatte ikke Olsen på 

Newfoundland sjøl. Spør ham! Han fikk visst 

interesse for en ny fangst. Dro etter kval på 

Vest-Grønland. Fra 1918, da han fikk 

«Veslekari» å føre, til 1923 drev han etter kval 

og sel på ymse felter. En tur var han på fangst 

nede ved Gibraltar. 

 

I 1923 spilte danskene ham et slemt puss. Han 

lå utfor vestkysten med to kvalskrotter ved 

skipssiden, da en dansk kolonibestyrer sendte 

ham en skrivelse med kajakkbud. Befolkningen 

lider nød, skrev han. Vil De ikke i 

barmhjertighets navn komme inn til oss med alt 

det deilige kjøttet? Og Olsen bugserte straks 

skrottene fram til kolonien. 

 

Da kom det danske oppsynsskipet og arresterte 

«Veslekari». Tross i de svoltne eskimoene og 

embedsmannens skriftlige bønn. Tross i all  

«Veslekari» i fangst 1926. Foto frå Anton 

Sulebakk 

 

anstendigskipet en følelig mulkt for å ha gått 

innsjøgrensen. Det var en svinsk historie som vi 

sent skal glemme. Johan Olsen ga opp hele 

kvalfangsten da. 

 

I stedet prøvde han på en ny fangst. Han dro i 

1924 med «Veslekari» til Novaja Semlja og 

Sibir på kvitfisk-fangst. Kanskje kunne det og 

blitt til noe om ikke Sovjet hadde hevdet 

suverenitet over polarsektoren sin. 

 

I 1927 finner vi Olsen igjen på kvalfangst ï ved 

portugisisk Angola i Vest-Afrika. Og i de neste 

to årene drev han under Svalbard. Siden 1933 

har han igjen ført sin gamle, gode «Kari» for 

Elling Aarseth, Ålesund. Nå bare på selfangst. 

Første året tok han 13 tusen dyr, ï og det er en 

rekord som neppe blir slått så snart. 

 

Allmennheten kjenner best Johan Olsen som 

den skipperen vi sender ut på 

unnsetningsekspedisjoner i Arktis. Er noen i nød 

der nord, så blir det oftest han som blir sendt til 

hjelp. 

 

Alt høsten 1917 førte han D/S «Flemsøy» på 

leiting etter alle de selfangerne som var blitt 

borte i Vestisen. Han fant bare en knust 

fangstbåt på Island. 
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«Veslekari» 1926. Foto frå Anton Sulebakk 

 

I 1924 berget han mannskapene da «Draugen» 

og «Kapp Flora» gikk ned i Kvitsjøen. Og 

sommeren 1928 leita han etter Amundsen, leid 

av miss Boyd. Da «Istind» sank i Vestisen i 

1936, berget han mannskapet. 

 

Da Svalbard-kontorets avløsningsekspedisjon i 

1935 ble fast i Grønlandsisen med «Buskø», ble 

Olsen sendt til unnsetning med «Veslekari». 

«Buskø» greide seg sjøl, og «Kari» holdt på å 

bli skrudd ned. Men det gikk bra med begge. 

 

Etter jordskjelvene på Jan Mayen i 1936 ble 

Johan Olsen seint i november sendt til 

unnsetning av den meteorologiske stasjonen der. 

 

Senest nå i vår var han borte under Grønland 

med det flyet som hentet hjem den sjuke franske 

greven Gaston Micard. 

 

Det er mye, men ikke vet nå jeg om alt er 

kommet med. 

 

Så har altså Johan Olsen i fire somrer dradd 

omkring på polkalotten med miss Boyd. Og hun 

er blitt verdensberømt på det. Mens Olsen på sin 

side vel er det eneste mannfolket som missen har 

ubetinget tillit til. 

 

På en av disse turene rendte «Kari» på grunn 

innerst i Geologfjorden på Øst-Grønland. Ikke 

var det planer om å komme av ved egen hjelp, 

og alle andre fartøy var gått hjemover. Det 

spøkte for forlis og overvintring. 

 

Da hektet Olsen en trosse fast i et av de store 

isfjella som driver om på den fjordtarmen. Og 

isen hadde tyngde og fart nok til å dra skuta flott. 

Flott! Ikke sant? 

 

Ja, dette var hva skipper Johan Olsen har utrettet 

hittil. Han har likevel ennå mye å utrette, mange 

å berge og mange å unnsette. Går noe skjevt der 

nord, da får vi igjen høre et vist råd og en klok 

rettledning. En rolig stemme. Slik er han nå 

denne firkantete og allvitende skipperen. 
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Peder Røbek sitt virke på 

Grønland 
 

I hovudsak basert på dagbøker skreve av Peder 

Røbek 1927 ï 1931 

Bilder er tatt av Peder Røbek der ikkje anna er 

nemnt. 

 

Av Arne Odd Røbekk og Marit Karlsen Brandal 

 

Bakgrunn 

Peder Røbek budde i Mauseidvågen. Han vart 

fødd i 1897 og soleis 30 år då han fekk sjansen 

til å vera med på ekspedisjon til Grønland for å 

fangste på rev, moskus og isbjørn.  

Han hadde høyrt om dei fantastiske forholda for 

storfangst på Grønland, då det tidlegare hadde 

vorte utrusta slike ekspedisjonar mellom anna 

frå Brandal.  

 

Det var vanskelege tider i Noreg og Europa,- 

med lite arbeid å få. Og dersom ein fekk ein 

jobb, var denne oftast kortvarig.  

Peder var gift med Anna Marta. Ho var gravid 

med det fjerde barnet deira då Peder planla å 

reisa til Grønland. Dette barnet fekk namnet 

Laura og er i dag 92 år. Ho bur i USA, og er 

einaste gjenlevande av dei fire borna.  

Ståande bak frå venstre Edith og Hansine. 

Framme frå venstre Anna Marta, Laura, Arne 

og Peder. 

Trongen til å tena gode pengar, gjorde at Peder, 

trass familien heime, ikkje var sein med å hiva 

seg med på denne ekspedisjonen. Prisane på rev 

var gode, og salg av levande blårev til bruk i avl  

var ettertrakta. Ein blårev kunne faktisk tilsvara 

ei halv årslønn!  

Trongen til eventyr må også ha vore sterkt 

tilstades, då det ikkje var heilt ufarleg det han 

heiv seg med på. 

 Hird ved sjøbuda i Mauseidvågen før avreise 

Grønland 1927 (avisutklipp) 

 

M/B «Hird» av Mauseidvåg var ein fiskebåt på 

49 fot. Skuta hadde fått nokre lag med ishud, 

men ikkje nok til å kunne gå i is, og var soleis 

heller dårleg budd på arktiske forhold. I tillegg 

hadde båten kun  ein 40 hestars motor.  

Båten var eigd av Petter Røbek, eldre bror av 

Peder Røbek, og Ole Båtnes. Denne skulle 

frakte dei seks ekspedisjonsmedlemmane til 

Aust-Grønland.  

 

Skuta vart lasta til randa med alt dei trengde av 

proviant og utstyr, før dei «på ulovleg vis» stakk 

til havs. «Ulovleg» i den forstand at båten ikkje 

var godkjent av skipskontrollen pga den 

generelle tilstanden til båten,- og det faktum at 

dei var overlasta.  

Overlasta med mellom anna materialer til 

bygging av fangsthytter og feller. Medisinkista 

hadde derfor vorte beslaglagt av politiet, slik at 

dei ikkje skulle fara.  

 

Dette var sjølvsagt ikkje noko problem for 

Sunnmøringane, so lenge der var fleire apotek i  
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Den beslaglagde medisinkista frå «Hird» er i 

dag å finne i samlingane til Ishavsmuseet. 

 

Ålesund som selde varene.  Ein kan spørja seg 

om politiet verkeleg meinte alvor då det var 

medisinkista dei tok og ikkje geværa.  

Våpena var mykje meir verdifulle, og det ville 

vore vanskeleg å skaffa nye på svært kort tid. 

Når ny medisin var om bord, sette dei full fart ut 

frå havna i Ålesund med kurs for Grønland via 

Jan Mayen.  

 

Og her er «linken» til artikkelforfattarane:  Vi 

var med på ekspedisjon med «Polarbjørn» til Jan 

Mayen i 1974, nesten 50 år etter 

Hirdekspedisjonen (utan samanlikning 

forøvrig). Arne Røbekk, son til Peder Røbek og 

far til Arne Odd, var skipper om bord. Om lag 

40 år seinare fekk vi igjen kontakt via Facebook. 

Marit fekk lesa dagbøkene til Peder Røbek, og 

Arne Odd hadde informasjon og høyrt mykje 

om fangslivet til bestefaren.  

 

Ekspedisjonen 1927 ï 28  

Hirdekspedisjonen, som den vart kalla,  var i 

utgangspunktet meininga berre skulle vara eit 

år. Men uforutsette hendingar gjorde at det vart 

to. I tillegg til Peder Røbek, var desse med: 

Hermann Andresen, Peder Sulebak, Jørgen 

Furnes, Jonas Karlsbakk og August Hansen. 

Bortsett frå sistnemnde, som var frå Nord 

Noreg, budde alle på Sunnmøre.  

 

Karane om bord Hird før avreise. Bak frå 

venstre Peder Sulebak, Hermann Andresen, 

Peder Røbek. Framme frå venstre Jørgen 

Furnes og Jonas Karlsbakk. August Hansen er 

ikkje med på biletet. 

 

Arne Odd fekk høyra frå faren Arne, at den siste 

tida før dei reiste, gjekk alle med ein 

blyantstump og ein papirlapp i lomma. Når dei 

kom på noko som dei måtte ha med, vart det 

notert ned med ein gong.  

 

Dei tidlegare nemnde geværa (Krag Jørgensen) 

hadde dei fått overtatt frå Forsvaret. Gevær var 

naudsynt både mot isbjørn og til bruk i 

sjølvskotkasser. 

For å unngå skjørbuk, tok dei med tørka 

grønerter. Disse la dei i kruset om kvelden og 

slo vatn over. Dagen etter spira ertene, og dei 

fekk soleis i seg friske grønnsaker. 

 

Den overlasta båten kom seg klar av politi og 

skipskontroll, og fortsatte med full fart ut 

Breisundet. Dei sette loggen (eit propelliknande 

instrument som måler seilt avstand, også kalla 

bestikket), og satte kurs for Jan Mayen.  

 

«Hird» brukte både motor og segl på overfarten. 

Etter fire døger skriv Peder i dagboka: Kl. 24 
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slog vi stop i maskinen, og ligger nu og driver, 

og venter paa at taaken skal lette. Som vi har 

havdt det siste døgn. Vaart bestik er nu utløpet, 

så vi venter at faa se Jan naar taaken leter.  

 

Dagen etter fekk dei peiling på Beerenberg, og 

gjekk ein tur i land til telgrafstasjonen på Jan 

Mayen. Vi blev der utover aftenen, vi fik mat, og 

kaffe med gramofonmusikk. Og saa sændte vi 

telegram hjem.  

 

Før dei reiste vidare, fyllte dei vatn på tanken og 

tok om bord ein del drivved. Heldigvis for 

«Hird», var det veldig lite is langs austkysten av 

Grønland dette året. Og den isen som var, var 

«fordelt», som Peder skriv. Dei skaut ein snadd 

når dei kom til isen, og hadde nydeleg selbiff til 

middag.  

 

Landk jenning 

«Hird» fekk etter kvart kjenning med 

Claveringsøya, og styrte nordover langs kysten. 

Karane hadde flaks, då der var gunstige 

vindtilhøve. Pålandsvind som ville pakka isen, 

hadde truleg gjort slutt på den overlasta og 

skrale båten. Men før dei drog vidare nordover, 

gjekk dei i land og skaut tre moskus. Dagen etter 

skaut dei tre kvalross.  

Det var tydeleg at dei hadde kome til eit 

mateldorado. Peder skriv: Paa veien N skjøt vi 

tre Hvalros, som vi havde meget arbeid med, før 

vi fik dem ombord. Det var tre store rugger, saa 

det viste godt paa skuten naar vi havde faat dem 

ombord. 

 

Huset som dei valde til eine stasjonen, låg på 

Sabineøya. Dette var eit dansk hus, men dei fann 

ikkje noko som skulle tilseie at dei IKKJE kunne 

bruke huset. Dermed tok dei inn og byrja lossa 

skuta. Men då dei etter eit par dagar hadde fått 

det meste på land, kom ei anna skute med 

Landmark som skipper. Han hadde erfaring 

derifrå, og fortalde  at området ikkje var godt 

fangstfelt.  Dermed lasta dei alt utstyret om bord 

igjen, og drog vidare til Kap Herschell der dei 

satte opp fangststasjon.  

 

Rikt dyreliv  

Ved Kap Herschell såg dei med ein gong fleire 

rev. Og ein liten tur opp i fjellsida resulterte i 

fem harar. Snakk om fangstområde! 

Stasjon nummer to, Elvsborg,  vart satt opp på 

Claveringsøya. Her var også ei god havn i 

nærleiken der dei ville fortøye «Hird» for 

vinteren.  

 

Medan dei bydge, budde dei om bord i «Hird» 

men var under heile byggeperioden klare til jakt. 

Ikkje alle dyr var like lette å ta livet av ,- som 

denne moskusen: Kl.1 nat fik vi se en Moskus 

som kom forbi huset, og vi bestemte os paa at ro 

iland, og skjyte den. Men det var et seiglivet dyr. 

Vi skjøt fra alle kanter på den. Men den sprang 

like godt. Men til slut maatte den gaa aat 

aligavel. Med nermere undersøkelse viste det 

sig at den havde 8 a 10 kulehul i den venstre 

bog. Foruten en hel del revolver kuler som den 

fik under kampen.  

 

Klargjering  til fangst 

Fangslaget delte seg, der tre karar vart att på 

Claveringsøya, medan Peder og to andre heldt 

til på Kap Herschell. Dei rekna med å ikkje sjå 

kvarandre før til neste vår. «Hird» var fortøyd, 

og  Peder disponerte eine fangsbåten kalla 

Oljeoksen.  

 

Det var fortsatt berre august, og revepelsen var 

ikkje «klar». Derfor prioriterte dei å fanga 

levande rev som dei kunne ha inngjerda i 

fangenskap til den fekk vinterpels.  

Dei hadde dagar fulle av oppgåver med å gjera 

stasjonane klar, mellom anna byggja køyer. Og 

alle fellene som skulle lagast og settast ut. I 

tillegg tok dei seg turar i terrenget for å jakte 

moskus, sel, hare og rype, og nesten kvar dag 

rapporterer Peder i dagboka om fangst.  
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Fangsbåten Oljeoksen 

 

Men dei må vente på frosten for å kunne legge 

seg opp kjøt til vinteren og mørketida. Nybakt 

brød ser ut til å ha betydd mykje, då det er 

kommentert i dagboka kvar gong dei bakar.  

 

I slutten av august har dei totalt bygd og satt ut 

17 feller for levande rev. Det var i tillegg viktig 

å få lagt ut slagfeller og samle stein før snøen la 

seg i lavlandet, so dette arbeidet med å snekre 

fellelem og spikke låsar byrja haste. Nysnøen 

hadde allereie lagt seg på toppane. Mykje uver 

gjorde at det var eit slit å ro båten langs kysten 

med fellene, og dei vart lett verfaste.  

Men der var fleire gamle bistasjonar langs 

kysten som dei nytta seg av når dei ikkje kom 

seg heim som planlagt.  

Til slutt tok stormen båten, og resten av arbeidet 

måtte gjerast til fots. Peder skriv om slitsame 

turar, der dei både går tom for brød (og tobakk!), 

og vert gjennomvåte.  

 

Hird forliser  

Den 30. august: Jeg har begyndt paa en baat 

som jeg har lagt op kjølen paa. Imponerande, då 

ingen av dei faktisk hadde bygd båt før. Men 

Peder sin eldre bror, Elias, dreiv med 

båtbygging i løa heime i Mauseidvågen, so heilt 

ukjend med faget var Peder ikkje.  

Rev i bur 

 

Dagen etter ser dei eit bål som er tent på andre 

sida av fjorden. Dei er redd det kan vera eit 

signal frå det andre fangslaget om at noko gale 

har skjedd.  

Dermed byrjar dei jobba på skift heile døgeret 

for å få båten ferdig, slik at dei eventuelt kan 

koma dei andre til unnsetning.  

 

Dei finn dessverre fort ut at båten dei har laga 

ikkje er sjødyktig nok til å krysse fjorden over 

til Claveringsøya. Men dei bestemmer seg for å 

gå innover fjorden der dei hadde sett ein gamal, 

avsaga båt ved ei hytte. Kanskje den kunne 

fiksast ? 

På veg innover, skyt dei den første isbjørnen. 

Skinnet vert lagt under steinar, før dei fortsetter 

turen. Då dei endeleg var framme ved hytta, ser 

dei at nokon andre har vore der og slått den 

halve båten heilt sund for å bruke til ved.  

 

Da vi havde druket kaffe saa begynte jeg og 

Andresen paa hjem veien da vi havde gaat sirka 

3 ½ timme fik vi se en baat som kom roende, og 

vi skjøt da tre skud for at dem skulde høre os. 

Og da vi kom nermere viste det sig at det var 

vaare tre kamerater. Du kan tro vi blev gla for 

at se at de var alle friske. Da vi havde hilst paa 

hverandre saa fik vi høre til vaar store sorg at 

Hird var forlist den havde stubet styrbords 

kjetting og drevet i land, og knust. Vi gik om 

bord til dem, og rode til bake til huset vaart, og 

der over nattet dem hos oss. Paa veien tok vi 
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hjem Bjørneskindet, og laarene, og bøgerne. Alt 

vel.  

 

«Hird» var ikkje forsikra, so dette kosta 

ekspedisjonen ein del. Dette gjekk nok også ut 

over humøret, sjølv om Peder ikkje «snakkar» 

om slikt i dagboka. Peder heldt seg til fakta, og 

det er inga sutring eller klaging å spore,- heller 

ikkje «mellom linjene».  Tvert imot skriv Peder 

om den fantastiske bjørnebiffen dei har til 

middag dagen etter. Han meiner det er det beste 

kjøttet som er paa disse som er her. 

Vraket av «Hird». Foto frå Peder Sulebak. 

 

Det daglege livet på fangst 

Det vart ofte lange dagar, og ikkje uvanleg å 

vera på farten med tung bør halve døgeret. Når 

dei gjekk ut hadde dei gjerne fullt opp med nye 

feller, som skulle leggast ut, settast opp, sjekkast 

og/eller haldas vedlike. Og på heimveg var det 

gjerne tung fangst å frakte på.  

Dei var ofte vekke frå hovudstasjonen i fleire 

dagar for å sjå etter fellene og ellers driva anna 

jakt. Det var nok ikkje alltid so komfortabelt å 

liggja i dei relativt små bistasjonane, og dei 

kunne vakna opp stive og såre i lemmane.  

Men so nøkternt Peder skriv om slike ting, har 

dei nok vore svært slitne dei gongane han 

nemner dette. Arne Odd er blitt fortalt at 

isolasjonen var so sårleg i fleire av hyttene, at 

dei nokre gongar fraus fast til veggen om natta. 

Hard fyring gjorde at det vart ein del kondens 

som fraus.   

 

Dei brukte beina sine mykje, og det vert ofte 

nevnt at dei ordna på skoa eller bøtte strømper. 

Utover vinteren vart det for kaldt å vera ute med 

dei slitte skoa, derfor laga dei seg «luggar» for å 

halda varmen.  

Det var ellers alltid noko å fiksa på av utstyret, 

og det er sjeldan at Peder nevner so mykje om at 

dei rett og slett kosar seg.  

Men ein torsdag i byrjinga av september skriv 

han etter dei hadde ete bjørnebiff : Da vi havde 

spist vasket Andersen op, og saa tok han ind 

Grammofonen saa nu har vi fin musik nu er det 

fire graders kulde.  

 

På Peder sin geburtsdag 22. september, skriv 

han mellom anna at Hansen hadde laga 

kaffikake til han og kokt sjokolade. So litt 

markering av andre dagar enn vanlege sundagar 

tok dei seg tid til.  

 

Peder nevner ofte at dei åt, men sjeldan kva. 

Dette i motsetning til at han ofte nevner at dei 

drikk kaffi. Men til frukost og kveldsmat var det 

nok mest brød, og til middag var det ikkje 

mangel på variasjon av type dyr dei kunne 

velgja mellom.  

Merkeleg nok nemner han aldri at dei åt snadd, 

noko som var svært vanleg blant fangsfolka på 

Svalbard. Men so er også Grønland mykje meir 

rikt på dyreliv, so ein er ikkje so avhengig av 

snadden.  

Etter kvart skaut dei også ender som vart ein del 

av menyen. Om dei hadde alkohol med, er 

usikkert. Han nevner det aldri. 

 

Der må ha vore svært mykje hare i området. Og 

haren på Grønland er stor, so når dei ein 
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ettermiddag skaut 12 harar og 4 ryper, viser det 

at dei i alle fall ikkje lei noko matnaud.  

I den bakteriefrie lufta vert det ikkje so mykje 

sveittelukt, og det var vanleg å gå lang tid utan 

å vaska seg.   

Vi veit ikkje om 10. september er første gong dei 

vaskar seg og skiftar klede etter dei kom i land, 

men det er første gong det vert nevnt i dagboka. 

Eit halvt fat vart nytta til klesvasken, og Peder 

laga eit vaskebrett.  

 

Sundagane tok dei det gjerne litt rolegare, 

dersom det ikkje var noko som måtte gjerast. 

Men ein liten felletur vart det gjerne. Dei må 

nødvendigvis hatt mange timar i lag i hyttene. 

Og nokre gongar MÅ dei ha vore ueinige, sjølv 

om dette aldri er nevnt.  

Men om dei skulle verta leie av kvarandre, var 

dei heldige som hadde ein del bistasjonar å 

«stikke av» til.  

Dermed unngjekk dei å gå oppå kvarandre heile 

tida. Når dei sjekka feller gjekk dei gjerne i kvar 

sine retningar frå hytta, og fekk kanskje under 

desse turane den dosen av «åleinetid» som var 

naudsynt. 

 

Etter kvart sette dei ut fleire sjølvskotkasser for 

isbjørn. Til agn nytta dei selspekk. Det hadde 

byrja verta lange og mørke kveldar, og ikkje 

alltid like lett å skyta på bjørnen.  

 

Fangstområdet ligg rundt 74 grader nord, som er 

på same breiddegrad som Bjørnøya. Mørketida, 

då sola er under horisonten heile døgeret, er på 

denne breiddegraden frå byrjinga av november 

til byrjinga av februar. Og deler av dagen under 

mørketida på 74 grader nord er skumring. Rundt 

juletider skriv Peder: Nu har vi stridt halve 

mørketiden, de er ikke saa mørkt som jeg trode 

vi ser i dagen et par timmer.  

 

Når snøen kom og dei kunne bruke ski, var det 

lettare å gå ute. Men sjølve fangstturane vart 

ikkje nødvendigvis totalt sett lettare. Dei hadde 

mange stormar, og ofte kunne vinden blåsa ned 

alle fellene, eller lage store skavlar ved dei slik 

at reven ikkje vart drept dersom han utløyste 

låsen. Det kunne vera bitande kaldt og strevsamt 

å halda fellene «operative». Etterkvart la også 

isen seg på fjorden, og dermed større sjansar for 

isbjørn. Dei fortsatte derfor å sette ut sjølvskot-

kasser for å kunne ta flest mogeleg av 

isbjørnane.  

 

Isen gjorde også at dei kunne vitja det andre 

fangslaget som låg på Claveringsøya. Ein slik 

tur var ein ekspedisjon i seg sjølv, og dersom det 

byrja blåse opp når dei var midt ute på fjorden 

kunne det leda til farlege situasjonar; enten at 

ein mista retninga og «gjekk i ring», eller at 

fjordisen kunne bryta opp og ein dreiv utover 

med denne.  

 

I midten av oktober vakna Peder ein gong av at 

revane, som dei hadde i fangenskap, gjødde. 

Utanfor hytta stod ein hund. Dei kjende ikkje til 

denne hunden, men tok den inn og gav han mat. 

Spora viste at den hadde kome over fjordisen. 

Dagen etter gjekk dei derfor innover fjorden for 

å legge att lapp til fangsfolka som heldt til der, 

om at dei hadde funne ein hund. Det vart ei kald 

natt i den hytta før returen: Vi laa først i hver sin 

køi, men da kl. var 3½ blev det saa koldt at vi 

stuet os i en køi og den var saa trang at saa som 

vi laa saa maate vi ligge. 

 

Dei fann aldri ut av kven som eigentleg eigde 

denne hunden, og laga derfor ein slede slik at 

Sonja, som dei kalla den, kunne vera til nytte. 

Ein hund er også bra å ha for å varsla isbjørn. 

Og kanskje den også var bra å «snakke» med på 

lange turar åleine?  

 

Etter kvart byrja «villreven» få vinterpels. Men 

dei 27 dei hadde i fangenskap var endå ikkje 

heilt klare til å verta flådd. Kannibalisme er 

kjent problem, og slik mista dei fleire av dei som 

var innestengt. Det vart derfor viktig etterkvart 

å slå i hel reven so fort den hadde fin nok pels.  
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Jørgen Furnes med isbjørn. Foto frå Peder 

Sulebak. 

 

I tillegg til fellelemmar, var det på denne tida 

lovleg å nytta sakser. Slike vart det også satt ut 

ein del av.  

Isbjørnen byrja verta eit problem. Den slo gjerne 

sund sjølvskotkassene for å få tak i åtet, i staden 

for å utløysa skuddet. Eller geværet klikka når 

han drog i åtet.  

Uansett ville sjølvsagt isbjørnen sjekke ut alt 

som lukta godt, og det var gjerne også både 

kassa og geværet. Om geværet ikkje hadde fått 

gjort jobben sin, vart gjerne kassa slått til 

pinneved, og geværet øydelagt. Peder skriv ofte 

om at han fiksar på børsene om kveldane. Dette 

var tydlegvis hans ansvar.  

 

Det vert ikkje nevnt at isbjørnen slår ned 

revefellene,- kun at det er vinden som kan ha 

blåst ned absolutt alle dei hadde ståande. Dei 

hadde truleg rype dynka med gift som agn, og 

ikkje selspekk som er hovudretten til isbjørn. I 

tillegg ruva kkje revefellene i landskapet som 

sjølvskotkassene, og dette kan også vera ein 

grunn til at dei fekk stå i fred. Isbjørnen går 

gjerne mot noko som stend opp i landskapet. 

Han er ein nysgjerrig skapning.  

 

Under dei verste stormane på hausten vart det 

ein del inneliv. Men det virkar som dei tok det 

med stor ro: Hansen har bakt brød. Andresen 

har vasket klær, og satt en nag under en sko, og 

nu spiller han gramofon, og danser med en tom 

kasse. Jeg har badet og byt om. Alt vel.  

 

Etter kvart har dei tre karane ei dagleg 

arbeidsfordeling, der Peder og Andresen stort 

sett er dei som driv fangst, medan Hansen har 

hovudansvar for koking og baking. Men om 

nødvendig var det ikkje vanskeleg å trå til for 

kvarandre: I dag har jeg kokt middag for Hansen 

skar av sig en gnue naar han flaade blaa reven. 

Andresen har vasket gulv, jeg slog op brød for 

første gang og det gik bra.  

(Som nevnt tidlegare ville dei helst ta med 

blåreven heim levande, men denne døde då 

revehuset vart smadra av vinden).   

 

Vi kan ane mellom linjene at dei var bekymra 

for kvarandre dersom dei ikkje kom heim til 

forventa tid. Men skriv i staden at det sikkert er 

bra med den som er ute. Erfaringa deira var 

nemleg at det kunne vera vanskeleg å halda seg 

på beina når det bles som verst, og er ein åleine 

når stormen kjem kunne det lett gå gale. Uveret 

kunne rase fleire dagar i strekk, og dei visste alle 

at det beste var å halda seg innandørs dersom ein 

først hadde komt seg til ei hytte.  

 

Motsatt må det ha vore fantastisk roleg og 

stemningsfullt når ein i måneskin var ute i dette 

landskapet. Slike stemningar har ikkje Peder 

brukt mykje tid på å beskrive. Det går helst i 

faktaopplysningar. Som til dømes dette: Vi saa 

idag en stjeerne som var lik en komet, men halen 

stod ret op, jeg har ikke set noget slikt før.  

 

Stemningar er vanskeleg å få ned på papiret, og 

ein må sikkert vera god forfattar for å kunne 

beskrive noko slikt. Men denne nesten 

overnaturlege stemninga ute åleine, er det som 

er sjølve «polarbasillen». Eit begrep som gjerne 

er litt utvaska i våre dagar.  

 

Jul og nytt år 

Jula vart feira på Elfsborg (Claveringsøya), hjå 

det andre fangstlaget. Dei drog over lisje julafta 


