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Leiar: 

Dei første på 

Sørpolen 

Roald Amundsen, Olav 

Bjaaland, Helmer 

Hanssen, Sverre Hassel 

og Oscar Wisting nådde polpunktet for hundre 

år sidan i desse dagar, den 14. desember 1911. 

Dei var dei første til å kome fram til det 

sørlegaste punktet på kloten, og dei hadde 

vunne det nerveslitande kappløpet med briten 

Robert Scott. 

Mennene brukte mykje tid på å avklare at dei 

faktisk var på rett stad. Dei oppretta ein base på 

polpunktet som fekk namnet Polheim. Dei sette 

opp telt og planta det norske flagget. 

I fire dagar såg dei etter britane, men ingen var 

å sjå. Amundsen og mennene hans reiste då frå 

Polheim. Dei let etter seg i teltet ein del ting 

dei ikkje lenger hadde bruk for. Og Amundsen 

la att to brev han hadde skrive; eitt brev stila til 

kong Haakon i tilfelle dei skulle kome vekk på 

tilbaketuren og eitt til Scott der briten høfleg 

vert beden om å levere Amundsen sitt brev til 

den norske kongen. 

Då dei kom attende til Framheim, uttalte 

Amundsen at det hadde gått som ein dans. Dei 

hadde gått opp i vekt og hadde knapt nok eit 

gnagsår etter ein skitur på 3000 km i bitande 

kulde og i høgder på over 3000 m. Dei hadde 

sigra i det store kappløpet. Likevel, var det så 

enkelt? 

Etter eit mislukka forsøk starta mennene kursen 

mot Sørpolen den 20. oktober 1911, fem menn, 

fire sledar og 52 hundar. 

Først den flate barrieren, så den harde vegen 

opp fjellet, til sist det høge polplatået. 

Amundsen stolte på hundane, metoden og 

utstyret. Sjølv hadde han røynsle frå liknande 

forhold på tidlegare ferder. 

Han visste kor viktig det var at maten var rett 

samansett. Men han var uviss på mannskapet 

sitt. Dei var urøynde. Han visste ikkje sikkert 

om dei ville stå i mot påkjenningane. Og 

Amundsen var uviss på kva for terreng som 

ville møte dei. Han visste ikkje meir enn det 

Shackleton hadde skrive om sine erfaringar i 

1909 då han laut snu før han kom til 

polpunktet. 

Men dei største vanskane på turen mot sør var 

etter alt å døme slitasjen på Amundsen. Han 

var svært uroleg for kappløpet med Scott, redd 

for å tape. Humøret hans skifte mykje, nervane 

var slitne tynne som sigarettpapir. 

Mennene kjempa seg opp dei bratte fjella som 

Amundsen gav namnet Dronning Mauds 

Fjeldkjæder. Dei slakta kring halvparten av 

hundane. På denne staden som dei gav namnet 

«Slagteren», laga dei eit depot. Wisting 

serverte hundekotelettar. Menn og hundar åt 

seg mette. 

Ti dagar etter at dei slakta hundane stod dei 

faste i eit terreng med mykje brear. Skulle dei 

tape kappløpet likevel? Hassel skriv i dagboka 

si om sjefen si sinnsstemning i denne fasen, to 

dager før dei når polpunktet: ñMan skulde jo 

tro mannen måtte ha en skrue løsò. Dei såg 

heile tida etter spor av Scott sine menn. Dei 

visste at all ære ville falle på den som nådde 

Sørpolen først. 

Der er mange grunnar til at Amundsen vann 

kappløpet mot Sørpolen for hundre år sidan. 

Amundsen sjølv samanfatta det enkelt slik: 

grundige førebuingar og logistikk. Vi kan vel 

legge til trekkhundar og ski. 

Dette er siste nummer av bladet dette året.  

Vi ønskjer alle våre lesarar og skribentar ei god 

og fredeleg julehelg og eit godt nytt år! 

Brandal 13.11.2011  

Finn Sindre Eliassen, redaktør. 
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Isskruing 

V/Helge Ødegård 

 

Rett fßr krigen tok òIsfloraò til ¬ bli litt mjuk i 

baugen. Ein dag dei hadde litt hard bauing i 

isen, sat der ein kar på benken og drog på seg 

kleda. Karen hadde ei underbukse som var 

sund i skrittet. Medan han sat slik, fekk skuta 

seg ein hard støyt frå styrbord. Ei sprekk i 

benken opna seg, og litt skinn av taska gleid 

ned i denne sprekken. Så fekk skuta seg ein 

trykk frå babord, benken small saman, og 

mannen var fast. Du verda for eit skrik og skrål 

det vart. Dei forsøka med litt av kvart for å få 

mannen fri. Forsøka var vel gjort meir eller 

mindre med god hensikt. Det var litt av eit syn 

å sjå kor han streva og sleit. Ein av karane kom 

med kniv og ville skjere, men då vart det 

panikk. Han sleit seg lause. Mannen fekk ein 

del blåmerker, og hadde vanskar med å gå dei 

første dagane. Det kom seg etterkvart, det var 

berre skinn som kom i klemme, så skaden var 

liten. 
 

 

Polarmagasin utgitt av Ishavsmuseet og 

Ishavsmuseets Venner.  
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6062 Brandal 
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92 900, mob 95 11 76 44 

Redaksjon: Finn Sindre Eliassen, redaktør.  
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Haftor Hofset. 
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Ishavsfangst fra Møre før år 

1900. 

Av Kjell - G. Kjær, Torsvåg, 9136 Vannareid 

kkjaer@online.no 

Da de tre galeasene fra Møre Minna, Sleipner 

og Nils Liaaen i mai 1898 ankret opp i Tromsø 

og fangstledere kom ombord var det et ledd i 

en utvikling. Ishavsfangst fra Møre hadde da 

allerede pågått i nærmere 30 år. Det finnes 

dokumenter som bekrefter denne utviklingen 

og nedenfor har jeg forsøkt å lage en enkel 

oversikt. 

Minna. Foto: Olaf S. Brandal, Ishavsmuseets 

arkiv. 

Hvitfiskboomen 1869 - 1873. 

I årevis snakket man i ishavsmiljøet om det 

kjempekastet som Christian Fredrik Wisløff og 

mannskapet på Fiskaren av Ålesund gjorde i 

Busekeila i Isfjorden i 1871. Da mannskapet 

stengte nota fikk de hele 121 hvitfiskhval i et 

eneste kast (Paul Bjßrvig manus òforskjelligò, Norsk 

Polarinstitutt). Spekket ble pakket i tønner og det 

verdifulle skinnet ble saltet i rommet, mens 

resten av dyreskrottene ble liggende igjen på 

land. 

Fangst av hvitfisk med not ble innledet i 1869 

av kaptein Albert Pettersen fra Bergen. Han 

utrustet to jekter med landnot etter hvitfisk. I 

tillegg hadde ekspedisjonen to 

forsyningsfartøyer. Det ble en suksess. De fire 

skutene leverte til sammen 510 hvitfiskhval i 

Tromsø. Dette var starten på hvitfiskboomen. I 

1873 var det nesten slutt pga overfiske, da 

hadde en flåte fra hele Kyst ï Norge i løpet av 

fem år fanget mer enn 6000 hvitfisk i fjordene 

på Vest-Spitsbergen. Hvor stor deltakelsen var 

fra Møre i denne periode er vanskelig å si pga 

av manglende kilder (Kjell - G. Kjær: Serial slaughter: the 

development of the north Norwegian sealing fleet: 1859-1909, 

Cambridge University Press 2011). 

I 1876 skrev ishavsskipper C. F. Wisløff, 

føreren av galeasen Springeren til reder F. 

Hanssen i Ålesund. Brevet er skrevet i 

Bellsund og ble sent til Ålesund med jekta 

Thekla ført av Odin Hansen. Wisløff skriver at 

årets fangst er blitt hindret av is og dårlig vær, 

men at Springeren har inne 30 hvitfisk, 55 

reinsdyr, 3000 stk. torsk, 8 kobber og 2 tønner 

stappet med ederdun. Han tilføyer at de blir på 

Spitsbergen en 14 dagers tid for den beste jakta 

har ikke startet enda. Sannsynligvis referer han 

til reinsdyrjakt (Brev fra Wisløff til Hr. Konsul Hansen dater 

Bellsund i Spitsbergen 19. august 1876, Nasjonalbibliotekets 
håndskriftsamling, MS3666:A, Oslo)  

Torsk erstatter sel. 

I 1874 startet en ny boom på Vest-Spitsbergen, 

torskeboomen. Den varte helt til i 1882. Året 

etter forsvant torsken fra Spitsbergen uten 

forvarsel, - og en flåte fra hele landet gjorde 

bomtur. Under torskeboomen fanget 

mannskapene på fartøyene også sel, samlet inn 

dun og gikk på reinsdyrsjakt. Torsken ble saltet 

i rommet, mens leveren ble pakket i tønner. 

Det har vært vanskelig å finne dokumentasjon 

på hvor stor Møre sin deltagelse i 

ishavsfangsten var i denne periode, men 

utseilingslistene som ble trykket i Tromsø 

mailto:kkjaer@online.no
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Stiftstidende viser en betydelig deltakelse. I 

oktober 1881 skriver Ålesund Avis at jektene 

Haabet og Aurora har kommet inn fra 

Spitsbergen med 10.000 stk torsk hver og at 

skøytene Prindsen og Festermøen har levert 

henholdsvis 7000 og 8000 torsk tatt ved 

Spitsbergen. I tillegg har Gideon og Elida 

levert 76 hvitfisk, en del ederdun og 

reinsdyrkjøtt. 

Minna. Foto: Olaf S. Brandal, Ishavsmuseets 

arkiv. 

I 1882 skriver skipper B. Mikalsen på 

skøytegaleasen Springeren av Ålesund en 

rapport til rederen F. Hanssen. Rapport er fra 

en fangsttur til Danskøya og Bellsund på 

Spitsbergen. Springeren fikk skade i 

sammenstøt med is og måtte lense unna til 

Hammerfest hvor skaden ble delvis utbedret. 

Rapporten er underskrevet av mannskapet. Alle 

ombord unntatt skipperen har samme etternavn: 

Hovde (òUddrag fra Journalen holden om bord i Skßyten 

Springeren paa reise fra Aalesund til Spitsbergenò, 

Nasjonalbibliotekets håndskriftsamling MS3666A, Oslo). 

I skipsjournalen fra jekta Marie av Tromsø 

skriver skipper Knud Johnsen i 1882 at 

fangstjekta Fremad av Kristiansund, ført av J. 

Knudsen, gikk på grunn i Isfjorden den 15. 

september. Marie (K. Johnsen) kom til 

assistanse og mannskapet hjalp til med å lempe 

200 tønner salt over bord før Marie grei å 

trekke fartøyet av grunn, uten synlige skader 
(Marie loggbok 1882, Nasjonalbibliotekets håndskriftsamling, 

MS3905, Oslo). 

Den tyske selfangstflåten i Kristvik. 

Fra 1870 til 1876 hadde Tyskland verdens mest 

moderne selfangstflåte. Det som var spesielt 

var at denne flåten var stasjonert på Møre, i 

Kristivik ved Kristiansund. Flåten tilhørte 

Deutsche Polar-Schiffgeschäft i Bremerhaven. 

I Kristvik hadde det tyske selskapet etablert et 

stort trandamperi, en tønnefabrikk og en flåte 

som bestod av 12 isgående fartøyer. De fleste 

var tremastere, men flåten talte også fire 

tomasterskonnerter. Kapteinene på disse 

fartøyene var fra Tønsberg og Tromsø. Det 

mangler mannskapslister, men det er rimelig 

grunn til å tro at en del av mannskapet var fra 

Møre. Flåten ble i 1877 solgt til Russland og 

Canada (Tromsø Stiftstidende 14. mars 1878). 

Fartøyer fra Kristiansund på fangst i 

Hvitsjøen og ved Novaya Zemlya. 

I 1887 førte skipper Andreas Jensen i loggboka 

på jekta Diana av Tromsø at han og skipperen 

på galeasen Cecilie Malene av Tromsø den 27. 

juni hadde snakket med jekta Alf av 

Kristiansund i Hvitsjøen. Norsk Fiskeritidende 

melder at Alf av Kristiansund hadde et 

mannskap på 10 og var på 36 tonn. Jekta seilte 

ut fra Hammerfest den 9. juli og returnerte 20. 

september med 30 hvalross, 200 sel, 100 

storkobber, 5 isbjørn og flere tønner spekk. Alf 

av Kristiansund var på fangst i Hvitsjøen og 

Novaya Zemlya også i 1888. Fangsten ble 

levert i Hammerfest (Diana loggbok 1887, 

Nasjonalbibliotekets håndskriftsamling, Oslo). 

Samme år drev jekta Enigheden av 

Kristiansund fangst ut fra Tromsø, men 

dessverre forliste jekta ved Novaya Zemlya. 

Enigheden ble ført av Peder Leonard Henriksen 

fra Balsfjord. Jekta hadde 170 storkobbeskinn 

og 100 tønner spekk ombord da fartøyet gikk 

ned. Mannskapet ble funnet av Cecilie Malene, 

ført av Magnus Arnesen (Norsk Fiskeritidende 1888). I 

1893 mønstret Peder L. Henriksen på Nansens 

Fram som styrmann. 
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Bottlenose også kalt nebbhval. 

I 1888 drev en flåte på 26 skip fangst av 

bottlenose på feltet sørøst for Jan Mayen. De 

fleste fartøyene var fra Tønsberg, Sandefjord 

og Arendal. I denne flåten var det ett fartøy fra 

Ålesund. Det var dampskonnerten Ragnvald 

Jarl. Sistnevnte var på 145 tonn og fanget 32 

hval. Året etter var Ragnvald Jarl igjen på 

bottlenosefeltet. Resultatet ble 35 hval som gav 

313 tønner spekk (Norsk Fiskeritidende 1889-1890). 

Rundt 1895 skjer det en overraskende 

utvikling. Da ble de fleste bottlenoseskutene fra 

Tønsberg og Arendal solgt til Ålesund og innen 

år 1900 er Ålesund blitt Norges ledene 

ishavshavn for bottlenosefangst (Marineskipet Heimdal 

loggbok 1893 ï 1900, Marinemuseet, Horten). 

I 1892 forliste jekta Elida av Tromsø, ført av 

Oluf Mæhle, ved Spitsbergen. Mannskapet ble 

tatt opp av Freya av Kristiansund, ført av 

ishavsskipper Ingebrigt Ingebrigtsen fra 

Tromsø. Fartøyene drev håkjerringfiske på 

Vest-Spitsbergen (Tromsø Tollsted Vaktjournal 1892). 

I 1893 møtte ishavsgaleasen Colibri av Tromsø 

tremasteren Ragnvald Jarl av Ålesund under 

fangst ved Novaya Zemlya. Ishavsskipper 

Edvard H. Johannesen førte i loggboka at han 

var fortvilet fordi stimbarken Ragnvald Jarl 

fulgte etter han også under fangsten i Vestisen. 

Heldigvis kom tåka. Da den lettet var de alene, 

- omgitt av sel (Colibri loggbok 1893, Nasjonalbibliotekets 

håndskriftsamling). 

I 1894 var Ragnvald Jarl av Ålesund 

ekspedisjonsskip for den amerikanske 

polfareren Walter Wellman. Fartøyet ble ført 

av ishavsskipper Johannes Bottolfsen fra 

Tromsø. Ragnvald Jarl forliste ved Walenøya 

(Johannes Bottolfsens dagbok, Norsk Polarinstitutt). 

Da Fritjof Nansen startet på sin berømte ferd 

med Fram i 1893 var bottlenosefangeren 

Urania av Ålesund, ført av kaptein Knoff, med 

å la ut kulldepot ved Novaya Zemlya. Urania 

var rigget som kuttergaleas og var på 29 reg. 

tonn. Kullasta ble tatt inn i Bønnøy. Flere 

fartøy fra Nord-Norge la ut depot for Fram, 

men Urania var heldig. Da de nådde depotet lå 

Fram der og lastet og kullasta kunne losses 

direkte ombord i Fram. Urania tok med post 

fra Nansens ekspedisjon som ble postlagt i 

Norge. Den 20. september var Urania tilbake i 

Tromsø og leverte 45 sel, 10 storkobber og 

noen tønner spekk. Møringene hadde benyttet 

anledning å drive selfangst (Tromsø Stiftstidende 6. juli 

og 3. september 1893/ Norsk Fiskeritidende 1894). 

Starten på selfangsten fra Møre. 

Den skipperen som innledet den moderne 

selfangsten fra Møre var sannsynligvis Severin 

Brandal, føreren av galeasen Nils Liaaen. Skuta 

var på fangst i Vestisen i 1897 det skriver 

Waldemar Kræmer fra Tromsø i sin dagbok. 

Kræmer var mannskap på fangstjekta Siggen av 

Tromsø. Han skriver at ekspedisjonslederen 

ombord i Nils Liaaen var Nils Nicolay Nilsen 

og skytter Joackim Trosta fra Troms (Waldemar 

Kræmer dagbok, Waldemar Inderøy, Stavern). Nils Liaaen 

leverte fangsten i Hammerfest både i 1897 og 

1898. 

Severin L. Brandal. 

Etterspørsel fra sykkelindustrien. 

Men tilbake til 1898. I mai kom galeasene 

Minna, ført av Petter Brandal, Sleipner, ført av 

Jonas Fuglevik og Nils Liaaen, ført av Severin 
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Brandal til Tromsø. Vi vet at skutene Minna og 

Sleipner drev fangst ved Nordaustlandet fordi 

begge skutene rapporterte etter at de returnerte 

til Tromsø at de hadde observert inne i isen noe 

som kunne være ei mast med barduner fra ei 

forlist fartøy. Det viste seg at dette var ei 

signalmast med stag satt opp av den svenske 

gradmålingsekspedisjonen (Tromsø Stiftstidende 15. og 

18. september 1898).  

Fangstleder med Minna var harpuner Kristian 

M. Sørensen, senere en kjent ishavskipper i 

Tromsø (Utdrag av Tromsø og omegn sjøfartshistorie 1926). 

Fangstleder med Sleipner var harpuner Nils 

Andreas Mathisen fra Svartnes i Balsfjord, 

også han ble senere ishavsskipper og reder i 

Tromsø. 

Hvorfor valgte skutene fra Møre 

Nordaustlandet som fangstfelt i 1898? Det kan 

ha sammenheng med at det gikk ut melding til 

kjøpmennene som var involvert i ishavsfangst 

om at engelske importører betalte skyhøye 

priser for hvalrosshud, spesielt huden på store 

hanndyr. Etterspørselen kom fra 

sykkelindustrien i England. Hvalrosshud ble 

brukt som sykkeldekk (Brasil Lubbuck: Arctic Whalers side 

434). 

Det viste seg at hvalrossen var nærmest 

utryddet ved Nordaustlandet pga av overfangst. 

Ishavsskipper Ole Hansen fra Hammerfest 

skriver i sine erindringer at han oppsøkte alle 

de kjente hvalrossplassene fra Moffen, via 

Nordaustlandet til Storøya i 1898. Resultatet 

var nedslående kun 13 hvalross (Ishavsskipper Ole 

Hansen: Erindringer, manus, Norsk Polarinstitutt). 

Hva ble fangsten til Møreskutene i 1898: 

Minna og Sleipner leverte sine fangster i 

Tromsø. Fangsten til de to skutene ble også tatt 

i Vestisen, Nord-Spitsbergen og 

Nordaustlandet. Minna leverte 30 hvalross, 132 

storkobber, 327 sel, 2 levende og 8 døde 

isbjørn, 7 reinsdyr og 150 tønner spekk, mens 

Sleipner leverte: 139 storkobber, 232 sel, 22 

klappmyss, 4 isbjørn, 60 kg dun og 85 tønner 

spekk. Sammenlignet med andre fartøyer var 

det en gjennomsnittsfangst. I midten av oktober 

kom Nils Liaaen til Tromsø etter å ha levert 

fangsten i Hammerfest (Norsk Fiskeritidende 1899 / 

Tromsø Tollsted Vaktjournal 1898). 

I mai 1899 kom en flåte fiskefartøyer fra 

Sunnmøre til Tromsø. Det var Rolf ført av K. 

Brandal, Kvikk ført av R. Brandal, Grey, ført av 

O. Brandal, i tillegg var det Ålesundskutene 

Fritjof  og Vaarulf. Flere av skipperne kom til å 

prege norsk ishavshistorie de neste årene (Tromsø 

Stiftstidende 7. mai 1899). 

(I ein epost har Kjell Kjær sendt følgjande 

tillegg til artikkelen ovanfor:) 

 

I 1899 førte Severin Brandal Nils Liaaen til 

Novaya Zemlya, mannskapet på 

Sleipner ført av J. Fuglevik gjorde storfangst på 

rekordtid i Østisen, mens 

Minna gjorde en brukbar tur til Vestisen og 

Spitsbergen.  

Dette er ganske interessant for det viser at 

møringene drev fangst uavhengig 

av hverandre i denne "pionertiden". 

Det hører med til historien at da Sleipner kom 

nedlastet inn til Tromsø fra 

Østisen var alle skinn uspekket, men 

hjelpsomme nordlendinger gikk om bord 

og hjalp karene fra Sunnmøre med spekking. 

To ukjente karar med harpun på Minna i 1900. 

Foto: Olaf S. Brandal, Ishavsmuseets arkiv. 
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Magnar Aklestad ï Storskipper  

og globetrotter frå Bondalen 

Av Magnus Sefland 

Ishavsfolk frå fjordane og dalane: På 

Sunnmøre var Brandal/Hareid, Tjørvåg og 

Vartdal ishavsbygdene. Saman med Ålesund 

som utrustingshamn utgjorde desse stadane 

tyngdepunkta i ishavsdrifta frå Sunnmøre. Men 

utan ishavsfolk frå fjordbygdene og dalane 

ville ikkje ishavsdrifta frå Sunnmøre ha vorte 

det den vart. Dei viktigaste fjordbygdene i 

denne samanheng var Hjørundfjord, Ørsta, 

Volda, Dalsfjord, Syvde og Vanylven. Dette 

sagt utan å nedvurdere innsats frå folk frå andre 

bygder og distrikt. 

Magnar Aklestad. Fotoutlån: Magnar Aklestad. 

Ishavsfolk frå bygdene var oftast gutar og 

menn oppvaksne på gardsbruk. Dei hadde godt 

kjennskap til stell av dyr, også avliving av dyr. 

Dei var vande med årleg slakting av husdyr på 

gardane og jakt ï særleg hjortejakt ï i skog og 

fjell. Dette var kunnskapar som dei tok med 

seg til fangst på ishavet. 

Eit særleg interessant fenomen er at 

ishavsnæringa rekrutterte folk også frå bygder 

som ligg eit stykke frå sjøen og frå gardar 

heller langt til dals. Slike bygder er Dalsbygd i 

Dalsfjord, Åmdalen og Follestaddalen i Ørsta, 

Austefjord-dalen i Volda og Bondalen og 

Skjåstaddalen i Hjørundfjord. Også frå 

Oppstryn, Hornindal og Hjelmelandsdalen på 

andre sida av fylkesgrensa kom ein og annan 

ishavsmannen. 

Hjørundfjord:  Fram til 1964 var Hjørundfjord 

eigen kommune. Busetnadane i Hjørundfjord 

består av ei rekkje bygder blant høge fjell langs 

fjorden. Og som eigen kommune var 

Hjørundfjord mykje basert på fjord og båt som 

framkomstmiddel. Unntak frå dette mønsteret 

var dei litt lengre dalføra Skjåstaddalen og 

Bondalen. Før privatbil vart allemannseige, 

vegane og ferjesambanda betre, var rutebåten 

til Ålesund det viktigaste framkomstmiddelet. 

Hjørundfjord var meir orientert mot Ålesund 

enn mot Ørsta, som seinare vart 

kommunesenter i den samanlåtte 

storkommunen. Meierikaia i Ålesund var eitt 

av dei aller viktigaste trafikknutepunkta for 

hjørundfjordingane. 

Hjørundfjord vart slått saman med Vartdal og 

Ørsta til felleskommunen Ørsta i 1964. Etter 

kvart fekk felleskommunen fleire ordførarar 

som kom frå Hjørundfjord. Privatbil var i ferd 

med å bli allemannseige. Trafikk gjekk meir 

med bil og ferjer, i staden for med rutebåt på 

fjorden. Hjørundfjord vart meir orientert mot 

kommunesenteret Ørsta. Rutebåten på 

Hjørundfjorden slutta å gå i 1966. Dette snudde 

nokså mykje opp-ned på kommunikasjonane. 

Ishavsveteranar frå Hjørundfjord:   
Ishavsfolka frå Hjørundfjord var mange. Ein 

del av dei budde der store deler av livet. Andre 

vaks opp og hadde namn frå Hjørundfjord, men 

budde mykje av livet andre stader. Ein av den 

siste typen var skipper Peder Trandal. Han vaks 

opp på Trandal, men busette seg på Gåseid i 

Borgund. Andre hjørundfjordingar som var 

skipperar og skyttarar var Lars Saure og  fleire 

blad Rønning. Underordna ishavsfolk fanst i 

dei fleste bygder. Men Bondalen og Viddal var 

kanskje dei hjørundfjordbygdene som merkte 

seg litt ut. Også på eigarsida hadde 

hjørundfjordingar framståande posisjonar. 

Edvard Leira frå Leira vart ein av leiarane i 

Rieber (Vollan 1951).  

Som representant for alle dei menige 

hjørundfjordingane på ishavet er det freistande 

å nemne Ole Viddal. Han var med ishavsskuta 

Brandal i Vestisen i 1949. På heimtur frå 

Vestisen kom Brandal til og var med på 

berginga av folk frå Herøyfjord ved forliset 

utanfor sunnmørskysten. Om bord i Brandal 
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halte dei folk over fr¬ havaristen med line. ôOle 

halte dei gjennom sjøen som om det var 

sm¬torskô, har Magnar Aklestad muntert fortalt 

om Ole Viddal. Hjørundfjordingar som ikkje 

var på sjøen eller ishavet, arbeidde ofte på 

sjøbuene i Ålesund, på Ellingsøya, 

Fiskarstranda og andre stader mykje av 

vintrane.  

Magnar Aklestad ï oppvekst og ungdom: 
Magnar Randulf Aklestad vart født på Aklestad 

i Bondalen i 1936. Aklestad-gardane ligg to og 

ein halv kilometer frå sjøen. Frå Magnar sin 

heimegard kan ein så vidt sjå fjorden. 

Generasjonen før Magnar ï blant andre far 

hans ï var nokså mannjamnt på sjøen. Far til 

Magnar var fiskar, han var både på storsildfiske 

på kysten og på sildefiske ved Island.  

Lokalmiljøet i Bondalen var yrkesmessig 

orientert også mot sjøen. Frå grannegarden på 

Aklestad kom Karl Aklestad. Han dreiv ishavet 

og var blant anna med Malula av Haugesund i 

Kvitsjøen og Stretet rundt 1930 (Nautvik: 

personleg fråsegn).  

Også frå gardane lengst framme i Bondalen 

kom det ei rekkje ishavsfolk. Frå Frøland, om 

lag ein kilometer lenger framme i dalen enn 

Aklestad, kom Kåre Frøland, som vart både 

styrmann og skipper. 

For Magnar Aklestad gjekk første etappe på 

vegen frå Bondalen til verdshava og 

polarområda karakteristisk nok med rutebåten 

ut fjorden ï ikkje over Bondalseidet til Ørsta. 

Rutebåten anløp Sæbø klokka åtte om 

morgonen og var ved meierikaia i Ålesund i 

halv elleve-elleve-tida. Båten returnerte frå 

Ålesund klokka fire om ettermiddag og var på 

Sæbø nærmare klokka sju om kvelden. 

Magnar hadde ei tante som budde i Keiser 

Wilhelmsgate i Ålesund. Der var Magnar ofte 

på besøk i gutedagane. Han var ikkje gamle 

karen då han begynte å reise åleine med 

rutebåten til Ålesund for å besøke tanta. Frå 

meierikaia var var det kort veg opp til Keiser 

Wilhlmsgate. I området ved meierikaia heldt 

fiskehandlarane Standal og Skarbø til ï begge 

hadde hjørundfjordnamn. I området rundt der 

heldt Magnar mykje til når han var på 

ålesundsbesøk.  

 

Magnar Aklestad (tv) og stuert Ole Tårn. 

Fotoutlån: Magnar Aklestad. 

I Magnar sin oppvekst var det lite samband 

med Ørsta. I skulealderen var den mest 

regelmessige kontakten med Ørsta den årlege 

tannlegedagen. Det var den verste dagen dei 

visste. Dette var naturleg nok på grunn av 

sjølve tannlegebesøket. Men det var også 

traudig å vente i Ørsta både før og etter 

tannlegebesøket. Bussavgangane var ikkje så 

mange. 

For bondalingane tok kontakten med Ørsta seg 

litt opp etter kvart som ungdomane vart gamle 

nok til å gå på dans. For Magnar sitt 

vedkomande må det ha vore rundt 1950-51. 

Ungdomar frå Sæbø og Bondalen spleisa på 

taxi og drog på dans i Åmdalen, Ørsta, 

Hovdebygda og Vikebygda i Volda. 

Luftkamp:  Siste krigsvinteren, 1944/45, søkte 

mange tyske fartøy inn i vestlandsfjordane for å 

finne ly mot allierte flyraid. I Norangsfjorden, 

mellom fjell i 1000-1500 meters høgd, låg tre 

skip oppankra. Det største var på vel 10 000 

tonn. 

I februar 1945 var Magnar Aklestad åtte år 

gammal og gjekk på skule. I den tida gjekk dei 

på skule annan kvar dag. På ein heimedag var 

han saman med andre frå garden i utmarka etter 

ved. Då dukka det opp ei alliert flygruppe frå 

Skottland som var ute etter båtane i 

Norangsfjorden. Dei allierte flya sleppte 

bombene sine. Men kort etter fekk dei nok med 

å forsvare seg mot fly frå den tyske flybasen på 

Gossen. Fleire tyske fly vart nedskotne. Ein av 

dei tyske flygarane hoppa ut i fallskjerm og 

berga seg ned til folk. Ein av dei som omkom, 
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vart funnen og vart gravlagt på kyrkjegarden på 

Sæbø. Der er ein veng frå flypropellen sett opp 

som gravminne. 

Magnar har fortalt at alle i bygda som kunne, 

var ute for å sjå mest mogleg av dramaet. Frå 

skytinga fall det ned ein god del tomhylser over 

bygdene. For gutar i rette alderen var det 

spennande å samle tomhylser. 

Leiar for den allierte flygruppa over 

Hjørundfjord i februar 1945 var løytnant Arne 

Plyhn. Tidleg på 1970-talet var oberstløytnant 

Arne Plyhn (1912-94) ï etter alt å dømme same 

mann ï stasjonssjef på forsvaret sin stasjon på 

Jan Mayen. På den tid gjekk Polarbjørn (eks 

Jopeter) av Brandal, skipper Arne Røbekk, i 

forsyning til Jan Mayen. På ein av turane hadde 

Polarbjørn med Marit Karlsen Brandal, dotter 

til reiaren, og venninna Torill Overvåg som 

messejenter. Då jentene besøkte stasjonen, var 

nettopp Plyhn vert for dei (Barr 1991; Hafsten 

m. fl. 2005; Eliassen m. fl. 2010).  

Jopeter/Polarbjørn: I dei tidlegaste 

ungdomsåra først på 1950-talet var Magnar 

Aklestad heime som arbeidshjelp på garden. 

Han begynte karrieren som ishavsmann 17 år 

gammal. Det var på selfangst ved 

Newfoundland på Jopeter av Brandal i 1954. 

Skipper var Knut Nakken. Jopeter var på den 

tid største fangstskuta på Sunnmøre, og 

newfoundlandsfeltet det mest fjerntliggande av 

felta der norske skuter fangsta. 

 Med det var kursen for Magnar sitt yrkesliv 

som sjømann og ishavsmann i stor grad 

stukken ut. Jopeter var godt eigna som lastebåt. 

På femtitalet var skuta i tillegg til 

newfoundlandsfangsten mykje brukt i frakt og 

forsyning på Aust-Grønland for danske 

styresmakter. København var fast anløpshamn 

for skuta i grønlandstrafikken. 

Magnar fekk med seg newfoundlandsfangst  i 

både 1954 og 1955 og forsyningsturen til Aust-

Grønland sommaren 1954. Men i 1955 ville 

han ha litt sommarferie og stod over 

grønlandsturen. Dermed gjekk han glipp av ein 

av dei meir spektakulære episodane i norsk 

ishavshistorie. På grønlandsturen vart Jopeter 

stengt inne i isen, miste propellen, vart utsett 

for sterk isskruing og fekk lekkasje som tilsa at 

skuta ville gå ned i løpet av dei næraste par-tre 

vekene. Skuta vart evakuert og rekna som tapt. 

Det heile vart registrert som eit forlis. 

Medan alle trudde Jopeter låg på havbotnen 

utanfor Nordaust-Grønland, overvintra skuta i 

realiteten flytande, heilt på eiga hand. Det året 

var Magnar matros på MRF sin lokalrutebåt 

Haram. Båten trafikerte ruta frå Ålesund til 

Nordøyane, med Steinshamn som endepunkt. 

Året etter, 1957, gjorde Magnar militærteneste, 

som det naturleg høvde seg, i marinen. Først på 

jagaren Haugesund og deretter på fregatten 

Garm. Det meste av seglinga i marinen var på 

norskekysten. Men Magnar fekk også med seg 

eit tokt til Londonderry i Nord-Irland.  

På ettersommaren 1956 vart Jopeter 

sensasjonelt funnen igjen i ein fjord på 

Nordaust-Grønland. Skuta vart slept tilbake til 

Norge, reparert i Bergen og deretter overdregen 

til sin tidlegare eigar i Brandal. Jopeter gjekk 

inn i same fart som skuta hadde gått i tidlegare. 

Ny skipper var Henrik Marø. Kort tid seinare 

fekk skuta nytt namn: Polarbjørn.  

Magnar gjekk om bord i Polarbjørn som matros 

på nyåret i 1958. Han stod i teneste der til 

1961. Fartsmønsteret var i hovudsak det same 

som tidlegare, då skuta heitte Jopeter. Det var 

fangst ved Newfoundland, forsyning frå 

Danmark til Aust-Grønland og fraktoppdrag til 

Svalbard og Jan Mayen.  

1961 var eit uvanleg vanskeleg isår på feltet 

ved Newfoundland. Skuter låg innefrosne i 

lang tid. Det var lite høve til å fangste, og fleire 

skuter fekk skade i isskruing. Polaris fekk 

skadd roret. Mannskapet greidde å berge det 

delvis lausrivne roret om bord i skuta og tok 

det med då skuta vart slept heim.  

Ei av skutene som låg innefrosne og som til 

slutt møtte lagnaden i isskruing, var den 

velkjende treskuta Veslekari. Vraket låg 

inneklemt i isen ei tid etter at mannskapet 

hadde gitt opp skuta og gått over isen til 

Polarbjørn. Nettopp Polarbjørn og Harmoni var 

blant skutene som låg ikkje så svært langt 

unna. For dei passiviserte mannskapa ï blant 

dei Magnar Aklestad - på dei innefrosne 

skutene var det litt tidsfordriv å gå turar over 
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isen til vraket av Veslekari for å følgje med i 

utviklinga ï inntil isgrepet losna og vraket 

sokk. 

Folk frå andre skuter studerar vraket av 

Veslekari ved forliset ved Newfoundland i 

1961. Mannen i lys anorakk midt på bilde er 

skipper Kyrre Jakobsen frå Harmoni. Til høgre 

for Jakobsen står Bjarne Hustadnes frå 

Polarbjørn. Til venstre for Jakobsen står 

Magnar Aklestad, også han frå Polarbjørn. 

Foto: Edvard Hole. 

Grønlandsekspedisjon og dødsbrann: 

Sommaren 1958 var Polarbjørn på veg frå 

København til Aust-Grønland. Då skuta var 

vest for Stadlandet, vart det oppdaga 

ulmebrann i kollasten i lasterommet. Då folk i 

lugarane under bakken skulle purrast, var dei 

livlause. Kolos frå lasterommet hadde trengt 

gjennom skota til lugarar under bakken, der 

folk, både passasjerar og mannskap, låg og sov. 

Skuta la med ein gong om kursen og gjekk med 

full fart mot Ålesund. Mannskapet gjekk straks 

i gang med livredding og greidde å berge fleire. 

Men til slutt måtte det konstaterast at brannen 

hadde kravd fire liv, to frå mannskapet og to 

passasjerar. Ein av dei omkomne frå 

mannskapet var son til skipperen. 

Magnar Aklestad var på vakt då brannen vart 

oppdaga, og han deltok i arbeidet med 

livberging. Magnar var sjølv farleg nær ved å 

miste livet. Dersom han hadde hatt frivakt og 

hadde sove i sin eigen lugar, kunne han sjølv 

lett ha vorte eit offer for kolosen som trengde 

framover i skuta og inn i lugarane.  

Polarbjørn med brann i lasterommet, for full 

fart mot Ålesund. Fotoutlån: Magnar Aklestad. 

Antarktisekspedisjonar og dødsfall: I dei 

sørlege sommarsesongane 1958/59 og 1959/60 

var Polarbjørn på to ekspedisjonsturar til 

Norway Station i Antarktis, ein stasjon som 

Norge hadde der i samband med det 

internasjonale geofysiske året. Stasjonen låg 

ved kysten om lag ved 0-meridianen. 

Den første turen gjekk greitt. Men den andre, i 

sesongen 1959/60, fekk eit tragisk forløp. Ved 

årsskiftet 1959/60 overtok Sør-Afrika basen 

Norway Station. Den norske aktiviteten vart 

avvikla etter at det internasjonale geofysiske 

året var avslutta. Etter den sørafrikanske 

overtakinga fekk basen kortnamnet SANAE. 

Cape Town var eit mykje brukt 

passeringspunkt på ekspedisjonsturar. Der vart 

det gjennomført utskifting av mannskap og 

ekspedisjonsfolk. Ekspedisjonsfolka reiste 

gjerne med fly til Cape Town og gjekk om 

bord i skutene der. Retur vart gjerne ordna på 

same måte. I Cape Town vart det også bunkra 

og proviantert.  

På tur sørover seinhausten 1959 hadde 

Polarbjørn gått nokre timar sørover frå Cape 

Town i tung sjø. Stuerten skulle tøme ei 

papirkorg over bord på lesida. Akkurat i den 

augneblinken stuerten skulle tøme korga, fekk 

skuta eit hiv av sjøgangen. Stuerten miste 

balansen og fall over bord. Hendinga vart 

observert av ein av dei sørafrikanske  
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ekspedisjonsfolka, som slo alarm. Skuta 

snudde og gjekk i gang med leiting. Hendinga 

skjedde i mørker, seint på kveld. Leiting gjekk 

føre seg heile natta, med alle lys på og folk i 

tønna og på alle andre utsiktspunkt om bord, 

inn til sørafrikanske skip og fly overtok leitinga 

neste dag. Stuerten vart ikkje funnen. 

Harald Hovde frå Hovdebygda i Ørsta, stuert 

på Polarbjørn. På ekspedisjonstur til Antarktis 

hausten 1959 fall han over bord sør for Cape 

Town og omkom. Fotoutlån: M. Aklestad 

På same antarktisturen med 

Polarbjørn fekk dei litt seinare eit 

nytt dødsfall. Skuta var då på veg 

vidare sørover. Ein av styrmennene 

omkom i ein eksplosjon under 

handtering av dynamitt. Skuta var 

då utanfor rekkevidd for helikopter. 

Der var ingen motgåande 

skipstrafikk som kunne ta båra med 

den omkomne med til vidare 

heimsending. For skuta å snu, ville 

forseinke ekspedisjonsprogrammet  

på ein øydeleggande måte. Derfor 

måtte den omkomne gravleggast 

ved senking i havet. Gravlegginga vart gjort i 

nærleiken av Bouvetøya.  

Magnar Aklestad var matros og skulle overta 

rorvakt akkurat då dynamitteksplosjonen 

inntraff. Han var ein av dei første som kom til 

og fann den omkomne. Som førebuing til 

gravlegginga vart den omkomne sydd inn i ein 

segldukspose. Magnar var saman med 

overstyrmannen om innsyinga. Maskinsjefen 

kappa av ein høveleg stor del av ein stagbolt. 

Denne vart sydd inn i fotenden av 

seglduksposen for at posen skulle søkke til 

botns. Skipper Henrik Marø forretta 

gravleggingsseremonien etter eit offentleg 

fastsett, kyrkjeleg rituale. Etter Magnar si 

meining vart det gjort på ein fin og verdig 

måte. 

Svalbard og Jan Mayen: I 1959 fekk 

Polarbjørn forsterka riggen med stålstøtter på 

frammasta. Med det vart skuta betre eigna for 

tyngre transportoppdrag. Polarbjørn utførte ei 

rekkje slike oppdrag på Svalbard og Jan 

Mayen. Medan Forsvaret bygde ut anlegga sine 

på Jan Mayen, var Polarsbjørn saman med 

Polarhav frå same reiarlaget mykje brukt i 

transport til Jan Mayen, som regel med Bodø 

som utgangspunkt. Frå 1959 var det mykje 

byggjeaktivitet på Jan Mayen. Mykje folk og 

tunge reiskapar som gravemaskinar bulldosarar 

og lastebilar vart frakta til øya. Ein gong hadde 

Polarbjørn med ein bulldosar på elleve tonn. 

Ved skifte av mannskap på stasjonen hende det 

at Polarbjørn hadde nærare førti passasjerar på 

overseglingane (Eiken: personleg fråsegn; Barr 

1991). 

MT Elisabeth Knudsen av Haugesund.  
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Mannskapsbilde på Polarbjørn på 

ekspedisjonstur til Aust-Grønland i 1966. 

Framme 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. Bak frå venstre: Kåre Nils Brandal, 

Asbjørn Barstad, maskinsjef Leonhard 

Sulebust, Olav Barstad, Idar Dimmen, Bjarne 

Hustadnes, Myklebust (ukjent fornamn) og 

dansk kokk (ukjent namn). Foto: Edvard Hole. 

Magnar Aklestad var matros på desse turane 

fram til 1961. Byggjektiviteten på Jan Mayen 

auka på også i åra etter 1961. Både Polarbjørn 

og Polarhav heldt fram i trafikken på Jan 

Mayen. Men den var ikkje Magnar med på, då 

han mønstra av nettopp i 1961.  

Utanriksfart og utdanning:  I 1961 slutta 

Magnar Aklestad på Polarbjørn og mønstra på i 

utanriksfart. Han var eitt år på tankbåten 

Elisabeth Knudsen (11 600 brt) som tilhøyrde 

Knut Knutsen O.A.S. i Haugesund. Der var han 

saman med ein annan hjørundfjording, Svein 

Viddal. Det året gjekk båten i fart mellom  

 

Batumi i Georgia - nær den tyrkiske grensa inst 

i Svartehavet ï og Japan og mellom Gulfen og 

Australia. 

Sjølv om både båten og reiarlaget var bra, likte 

ikkje Magnar tankbåtar og tankfart så godt. 

Derfor skifte han til ein ny og fin bulkcarrier 

som heitte Norbega (12 100 brt). Båten 

tilhøyrde reiarlaget I/S Sverdco (Sigurd B. 

Sverdrup), Oslo. Dette reiarlaget hadde 

tilknyting til familien Jakobsen ï 

ishavsreiarane ï i Tromsø. 

I skuleåret 1963/64 tok Magnar 

styrmannseksamen, andre klasse, i Ålesund. 

Deretter kom han om bord i sin gamle kjenning 

Polarbjørn (eks Jopeter), denne gong som 

styrmann. Skipper var, som før, Henrik Marø. 

På Polarbjørn fekk Magnar sambygdingen 

Kåre Frøland som styrmannskollega. 

I 1967 tok Magnar styrmannseksamen, første 

klasse, i Ålesund. Denne utdanninga følgde 

kalenderåret, med skulestart i januar og 

avslutning i desember. 
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Om bord i Polarbjørn i 1966. Frå venstre: 

Knut Holen (gjest om bord), Edvard Hole, 

styrmann Magnar Aklestad og telegrafist Eli 

Holstad. Fotoutlån: M. Aklestad. 

Deretter mønstra Magnar på igjen i 

utanriksfart. Det var på stykkgodsbåten 

Carmen (4 500 tdw). Båten gjekk i fart world 

wide i eit mønster der båten steppa inn i 

oppdrag for andre reiarlag. Blant reiarlaga som 

nytta Carmen i slik fart var Leif Høegh & Co, 

Oslo, og Chr. Haaland (Concordia Line), 

Haugesund.  

I den farten var Magnar ute 23 månader i eitt 

strekk. Vinteren 1967/68 var det uvanIege 

snømengder på Sunnmøre, med snøras ei 

rekkje stader der det med meir moderate 

snømengder normalt ikkje gjekk ras. I februar 

1968 vart Sæbø, Magnar sin heimstad, råka av 

snøras. Fleire gardstun på Rise var rasert og tre 

personar omkom. Akkurat då dette hende var 

Magnar om bord i Carmen utanfor kysten av 

Nigeria. 

 Hausten 1969 starta Magnar på 

skipperutdanning på sjømannsskule i Farsund. 

Skulen og lærarane der hadde godt ord på seg. 

Magnar, saman med nokre venner, reiste dit, og 

dei var ferdig med skipperutdanninga 

sommaren 1970. 

Janca og Janka: Etter skipperutdanninga kom 

Magnar Aklestad om bord i stykkgodsbåten 

Janca som overstyrmann. Han trong meir 

fartstid som overstyrmann for å bli kvalifisert 

som skipper. Som nemnt var Magnar på gamle 

trakter då han kom om bord i Polarbjørn i 

februar 1958. Skuta var nemleg identisk med 

den tidlegare Jopeter, men nå med nytt namn. 

Det same var tilfelle med Janca. Båten var 

identisk med stykkgodsbåten Carmen, som han 

hadde segla med tidlegare. I 1970 hadde båten 

fått ny eigar, reiarlaget Harald Jacobsen 

Shipping A/S, Oslo, -  og nytt namn. Reiaren, 

Harald Jacobsen, var kontorsjef hos reiarlaget 

Olsen Daughter A/S (Sofie Helene Wigert), 

Oslo, før han starta eige reiarlag i 1970.   

Janka Polanyi i fjernsynsstudio i NRK i 1966. 

 

 

Ved eigarskiftet i 1970 var det høgtideleg 

gjendåp av Carmen. Båten fekk namnet Janca 

etter gudmora: Janka Polanyi. Vel å merke med 

litt ulik stavemåte. 

 Janka Polanyi er av ungarsk opphav, født i 

1944. I 1960-åra var den stilige dama 

fjernsynsvertinne i NRK. Det førte med seg at 
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store deler av Norge var på fornamn med 

henne. Som ein av si tids fremste kjendisar 

fekk ho også rikeleg omtale i vekeblada.  

Båten Janca var chartra av Esso Oil Company 

og gjekk i stykkgodsfart i Karibia. Det var 

forholdsvis korte seglinga og mange 

hamneanløp.  Hovudhamnene var Kingston på 

Jamaica og Baton Rouge i Louisiana, eit stykke 

opp etter Mississippi, nord for New Orleans. 

Farten i desse områda, med tilhøyrande klima, 

hadde naturleg nok atskilleg cruisepreg over 

seg. ôReine drßymefarten,ô har Magnar sagt.  

Reiarlaget spanderte eit lengre opphald på 

gudmor Janka om bord i båten som bar hennar 

namn. Gudmora kom om bord i Trinidad. 

Normalt er det overstyrmann, fartøyet sin 

nestkommanderande som må ta dei 

vanskelegaste og farlegaste oppgåvene i 

kriseprega situasjonar. Men somme tider får 

overstyrmenn også dei hyggjelegaste og mest 

ettertrakta oppgåvene. Det var nettopp 

overstyrmann Magnar Aklestad som tok i mot 

Janka Polanyi i Port of Spain i Trinidad og 

ønskte henne velkomen om bord i Janca. Ho 

likte seg så godt om bord at ho vart der i fleire 

veker. ï ôMen ho hadde ein mann heime som 

begynte å bli litt bekymra. Telegrafisten vår 

fekk nokre skarpe meldingarô, har Magnar 

fortalt med eit smil. 

MS Janka av Oslo ï fotografert på Curacao av 

Magnar Aklestad. 

Magnar slutta om bord i Janca i 1974. Ei 

kortare tid var han skipper på ein containerbåt 

med namnet Caricom I. Eigar av båten var eit 

nederlandsk foretak med namnet Scanbulk. 

Bak dette foretaket stod ein mann som heitte 

Wilhelmsen (ikkje Wilh. Wilhelmsen) og ein 

mann som også har late høyre frå seg seinare: 

tankreiaren John Fredriksen ï seinare kjent 

som ein av Norges rikaste personar.   

Polarsirkel:  Magnar Aklestad mønstra av 

Caricom I på nyåret i 1975. Han fekk tilbod frå 

Rieber & Co AS i Bergen om å overta 

nybygget Polarsirkel som skipper. Han takka ja 

og gjekk inn som inspektør under bygginga ved 

Høivold MV i Kristiansand. Magnar var 

inspektør der saman med maskinsjefen. 

Allereie under bygginga var Polarsirkel leigt 

bort for den antarktisekspedisjonen som Norsk 

Polarinstitutt hadde planlagt for sesongen 

1976/77. Norsk Polarinstitutt var kome så langt 

i planlegging at dei hadde ekspedisjonsleiaren, 

glasiolog Olav Orheim (seinare direktør i 

Norsk Polarinstitutt) på fleire besøk ved 

Høivold. Skuta vart overlevert i januar 1976. 

Første tur med Polarsirkel gjekk til fangst ved 

Newfoundland i 1976. Skuta hadde med seg 

ein last på 5500 tome tretønner frå Haugesund 

til ei kanadisk hamn ved grensa til USA. Sidan 

Polarsirkel skulle så langt sør i Canada, gjekk 

skuta gjennom den engelske kanal. På 

fangstfeltet viste Polarsirkel seg som ei god 

skute i isen. Men ho var likevel heller upraktisk 

for fangst fordi ho hadde så høge bordingar. 

Polarsirkel var bygt meir for ekspedisjonar enn 

for fangst.  

Polarsirkel fekk bra fangst og tok full kvote. 

Fangsten skulle leverast i Tromsø, og skuta 

skulle uansett gå nord om Island på veg til 

Tromsø. I Vestisen hadde Fortuna av Tromsø 

forlist, og folka hadde vorte tatt opp av 

Kvitungen av Ålesund. Polarsirkel  møtte med 

Kvitungen i Vestisen og tok Fortuna-folka med 

til Tromsø. Alle desse skutene tilhøyrde 

Rieber, som samordna operasjonen. 

Etter at Polarsirkel var komen til Ålesund, vart 

skuta sendt tilbake til Vestisen for å ta ut 

hjelpeskipet Harmoni og fangstskuta Is-Ola 

som låg faste i isen. Harmoni hadde då ein 

propellskade. 

 

. 
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MS Polarsirkel i Antarktis. Foto M. Aklestad 

 

Sommaren 1976 gjorde Polarsirkel fleire 

lasteturar til Svalbard. Skuta var godt utprøvt 

før den foreståande antarktisekspedisjonen. 

Antarktisekspedisjon 1976/77: Polarbjørn 

(eks Jopeter)  ï med Magnar Aklestad som 

matros ï henta heim den norske 

antarktisekspedisjonen på nyåret i 1960. Norge 

hadde då hatt forskarar på Norway Station 

sidan 1956 i samband med det internasjonale 

geofysiske året.  

Etter 1960 hadde ikkje Norge hatt eigne 

ekspedisjonar til Antarktis. I 1974 var direktør  

Tore Gjelsvik i Norsk Polarinstitutt med på ein 

budsjettkonferanse i finansdepartementet. Der 

heldt han fram at Norge hadde det største 

suverenitetskravet i Antarktis, men var også 

den nasjon som hadde minst aktivitet der. 

Mange andre land hadde større aktivitet. Norge 

var nøydd til å kunne vise til aktivitet i 

Antarktis for å kunne forsvare sin plass ved 

internasjonale konferansar og forhandlingar. 

Gjelsvik fekk gjennomslag for sitt synspunkt.  

 

 

Det vart løyvt midlar til ein 

sommarekspedisjon til Antarktis i 1976/77. Ein 

del av opplegget var at det også måtte løyvast 

midlar til ein ny ekspedisjon ikkje altfor lenge 

seinare, blant anna av omsyn til instrument for 

langtidsmålingar som skulle utplasserast. (Barr 

2003). 

Dette førte i første omgang til den norske 

ekspedisjonen til Dronning Maud Land, 

Weddellhavet og Bouvetøya 1976/77. 

Ekspedisjonsfartøy var Polarsirkel, med 

Magnar Aklestad som skipper. 

Polarsirkel gjekk frå Bergen til Rio Grande i 

Brasil (nær grensa til Uruguay) og tok om bord 

forsyningar. Skuta gjekk vidare til Port Stanley 

på Falklandsøyane. Der kom forskarane om 

bord. Dei hadde reist med fly via Argentina. I 

tillegg til forskarar frå ei rekkje universitet og 

institutt hadde Polarsirkel også med reporter 

Haakon Børde og fotograf Karl Hans Johansen 

frå NRK. Deira medverknad resulterte i fleire 

fjernsynsinnslag, og i tillegg boka ôEventyret 

Antarktisô. 
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Frå Falklandsøyane gjekk Polarsirkel rett til 

isen ved Dronning Maud Land og sette på land 

ekspedisjonen sitt landparti. Deretter gjekk 

skuta ut i havet for å gjennomføre ei rekkje 

undersøkingar der, blant anna seismikkskyting. 

Men etter kort tid kom det anrop frå 

landpartiet. På veg inn over isen med 

snøscooterar kom dei til ei sprekke som dei 

ikkje kom seg over. Det viste seg at dei hadde 

blitt sett på isen på eit stort isfjell, skilt frå 

kontinentalisen. Polarsirkel returnerte, tok 

landpartiet om bord igjen og gjekk lengre 

austover til ein ny stad for landsetjing. (Hadde 

ekspedisjonen hatt med helikopter og kunna 

rekognosere, ville dette ha blitt unngått).   

Polarsirkel gjekk inn i Weddellhavet, heilt inn 

til den argentinske basen General Belgrano, 

inst i Weddellhavet, nesten 78 grader sør. 

Magnar Aklestad har i karrieren sin vore der 

fire gonger som skipper, tre gonger med 

Polarsirkel og ein gong med Polar Queen.  

Frå boka til Børde/Johansen:  

ô--- Det er tidlig januar og midtsommer på 

disse høye breddegradene i sør. Skipper 

Magnar Aklestad kjßrer ôPolarsirkelô, den 

kraftigste norske isbryteren, inn i det første 

drivisbeltet i Weddellhavet med den første rent 

norske ekspedisjonen der på 16 år. (---) Isen er 

blitt tjukkere, og larmen i lugaren min forut er 

stygg og sterk. Det lyder som skutesiden blir 

flerret opp i hele skipets lengde hver gang 

Aklestad kjører skipet gjennom et nytt isflak. 

De første gangene er jeg (truleg Børde, art. 

forf. merkn.) opptatt av at det bare er 10-12 

centimeter mellom hodet mitt i køya og isen 

utenfor, men etter hvert blir den stygge lyden 

en kuliss jeg er fortrolig med. ---ô. 

Meir fr¬ boka til Bßrde/Johansen: ô--- Lengre 

ute i Weddellhavet setter Arne Foldvik, 

Herman Gade og Reidar Bø, havforsker-

gruppen om bord, instrumenter i sjøen for å 

måle havstrømmenes styrke og retning. I over 

ett år skal havstrømmene drive en liten skovl 

på dette instrumentet rundt og rundt. Et 

magnetbånd inne i instrumentet skal ta opp 

kodesignaler fra denne bevegelsen, og dem 

tolker havforskerne når og hvis de får 

instrumentene sine opp neste gang de kommer 

her. 

De prøvde å få opp en strømmåler som hadde 

stått i havet siden 1968. Time etter time seilte 

ôPolarsirkelô fram og tilbake over noen f¬ dekar 

hav med dreggen slepende langs havbunnen. 

Men hver gang vi halte inn, var dreggen like 

tom som da vi satte den ut.  

Havforskerne visste nøyaktig hvor i havet de 

hadde satt ut strømmåleren de lette etter. Og 

signaler fra en satellitt i verdensrommet setter 

dem i stand til å finne igjen nøyaktig samme 

sted med en feilmargin på under 100 meter. 

Likevel ble det med forsøket ï det eneste 

dreggen fikk tak i, var isflak så mannskapet 

måtte vise hva de duger til som sjøfolk for å få 

den løs. Alt vinsjen halte og dro i dregg-wiren, 

like fast satt den i isflakene. Først med dyktig 

manøvrering mellom flakene og et godt mål 

tålmodighet greide skipper Aklestad og folkene 

hans å berge dreggen og wiren. ---ô. 

(Børde/Johansen 1978).  

(Her kan det nemnast at professor i oseanografi 

Arne Foldvik er son til Nils Foldvik, som var 

ekspedisjonsleiar og telegrafist i Myggbukta i 

åra 1926-28 (Mikkelsen 1994)). 

Bouvetøya: Ekspedisjonen i 1976/77, slik 

mange andre antarktisekspedisjonar, la 

heimvegen om Cape Town. På vegen gjorde 

Polarsirkel stopp ved Bouvetøya. Øya er om 

lag 50 kvadratkilometer stor og seiest å vere 

det stykke land ï av alle - som ligg lengst borte 

frå andre kystar. Nærast er Afrika, om lag 2500 

kilometer borte.  

Bouvetøya ligg ofte innehylla i ein 

skoddebanke. Magnar Aklestad hadde tidlegare 

vore i nærleiken av øya fire gonger, utan å ha 

fått høve til å sjå øya med eigne auge, på grunn 

av skodde. Dette var på tur og retur på dei to 

antarktisturane med Polarbjørn i 1958/59 og 

1959/60. Men ved anløpet i februar 1977 var 

veret godt, og både forskarar og NRK-folka var 

i land. Forskarane sette opp ein automatisk 

verstasjon (Børde/Johansen 1978). Magnar 

måtte nøye seg med å sjå øya frå skuta. Som 

skipper måtte han halde seg om bord. 
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Antarktis igjen ï 1978/79: Somrane 1977 og 

1978 var Magnar Aklestad på fleire 

ekspedisjons- og frakteturar til Svalbard med 

Polarsirkel. I november og desember 1977 var 

Polarsirkel på oseanografisk ekspedisjon nord 

for Svalbard og nådde til vel 81 grader nord.  

 

Professor Arne Foldvik ved Moskusheimen på 

Nordaust-Grønland 2001. Foto: M. Sefland 

(På ein sommarekspedisjon i 1979 nådde skuta 

82 grader, 12 minutt nord). Fangstsesongen i 

1978 var skuta på fangst ved Newfoundland. 

Også ved dette høvet hadde skuta med ein 

større last tomtønner til Canada, denne gongen 

frå Kortgarden i Romsdal. 

Antarktisekspedisjonen 1978/79 gjekk også 

med Polarsirkel, skipper Magnar Aklestad. 

Ekspedisjonen vart delt i to seglingar. Først 

gjekk Polarsirkel ein tur frå Cape Town til 

Bouvetøya. Etter retur til Cape Town gjorde 

skuta ein ny tur, denne gongen til Dronning 

Maud Land og Weddellhavet. På den første 

turen ï til Bouvetøya - vart ei mindre gruppe 

forskarar igjen på øya for å gjennomføre 

programmet sitt. Dei vart henta av Polarsirkel 

då skuta var på veg frå Dronning Maud Land 

og Weddellhavet tilbake til Cape Town. På den 

første seglinga, til Bouvetøya, fekk Polarsirkel 

krilltrålen inn i propellen under forskingsarbeid 

ved øya. Derfor måtte skuta få slep tilbake til 

Cape Town frå ein sørafrikansk slepebåt. På 

den tid var ekspedisjonen på det næraste ferdig 

med forskingsopplegget. Tapet vart ikkje så 

stort i tid, pengar eller forskingsutbytte. 

I motsetning til 1976/77-ekspedisjonen hadde 

1978/79-ekspedisjonen med to helikopter. 

Desse kom til nytte, blant anna ved landsetjing 

av forskarar og utstyr på Bouvetøya. Då fekk 

Magnar også høve til ein tur på land på øya 

som han hadde vore så nær ei rekkje gonger, 

men lenge ikkje fått høve til å sjå, på grunn av 

skodda.  

Ekspedisjonar med utanlandske 

oppdragsgjevarar: Magnar Aklestad var 

tidleg på 1980-talet på fleire 

antarktisekspedisjonar med Polarsirkel. To av 

turane var for tyske og ein for indiske 

oppdragsgjevarar. 

For Tyskland (Vest-Tyskland) var dette første 

antarktisekspedisjon sidan ekspedisjonen med 

MS Schwabenland like før utbrotet av andre 

verdskrig. På 1970-talet stod Tyskland heller 

litt tilbake i polarforsking. Men på den tid var 

Tyskland etablert som økonomisk stormakt og 

hadde planer om å arbeide seg opp også innan 

polarforsking.  

Tyskland planla på slutten av 1970-talet 

bygging av ein stor isbrytar og forskingsfartøy. 

Dette fartøyet fekk namnet Polarstern og vart 

levert frå byggjeverkstaden i Kiel i 1982, - med 

desse måla: 386 fot, 11 900 brt og 

konvensjonell framdrift på 20 000 hk. Eigar er 

den tyske stat, og fartøyet har Bremerhaven 

som heimehamn. Fartøyet blir operert av det 

tyske Alfred Wegener-Institut für Polar- und 

Meeresforschung. Polarstern har vore brukt i 

både Arktis og Antarktis. Båten har gått 

gjennom både Nordaustpassasjen og 

Nordvestpassasjen på ei og same reise, og den 

har også vore på sjølve Nordpolen fleire 

gonger(Wikipedia). 

Antarktisekspedisjonane med Polarsirkel for 

tyskarane 1979/80 og 1980/81 vart utrusta i 
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Bremerhaven. Både konstruktøren av 

Polarstern og den framtidige skipperen på 

isbrytaren var med på ekspedisjonen med 

Polarsirkel i 1979/80 for å lære isnavigasjon av 

Magnar Aklestad. Magnar meinte det trongst, 

for dei hadde ikkje segla i is tidlegare. 

Tyskarane slo det heile stort opp også 

mediamessig. Dei hadde med tre ulike 

fjernsynsteam om bord i Polarsirkel. Teama 

fotfølgde mannskapet mykje godt heile tida.  

Polar Queen. Foto: M. Aklestad 

Ein gong, ca 1983, var Rieber-skuta Polar 

Queen, med Magnar som skipper, på oppdrag i 

Framstretet mellom Svalbard og Grønland. 

Polar Queen var i ei gruppe av fleire fartøy på 

ekspedisjon for amerikanske oppdragsgjevarar. 

I gruppa var fleire av Norges største og 

sterkaste ishavsskuter, blant dei Lance og 

Kvitungen (skipper Per Bøe). Dei fleste av 

fartøya låg i ei forholdsvis samla gruppe. Men 

Polar Queen låg åleine inne i isen ca 60 mil 

lenger nord.  

Polarstern var på oppdrag i same farvatna. 

Skipperen på Polarstern kjende Magnar sin 

fødselsdato. Akkurat den dagen kom det 

helikopter frå Polarstern til Polar Queen. 

Tyskarane sa at dei ville ha Magnar med på ei 

felles isrekognosering. Det viste seg i staden at 

Magnar vart henta til ei heller uventa omvising 

og fødselsdagsfeiring for han om bord i 

Polarstern. På Polarstern var fartøyet sitt eige 

nasjonalflagg normalt plassert under ein gaffel 

øvst i riggen. Andre flagg, til dømes 

nasjonsflagg, signalflagg, ekspedisjonsflagg 

osv, vart heist under ei rå litt lågare i riggen. 

Ved dette høvet hadde tyskarane heist det tyske 

flagget ytst på råa i riggen. Det norske flagget 

var heist under gaffelen, i posisjon for fartøyet 

sitt eige nasjonsflagg. Det var ein svær gest til 

ære for Magnar - ein gest som han var svært 

takksam for. 

Magnar Aklestad var på eitt eller anna 

tidspunkt inn om nesten alle Rieber sine 

isgåande fartøy som skipper eller islos. Etter 

dei vellykka Antarktis-ekspedisjonane med 

Polarsirkel for Norsk Polarinstitutt og for tyske 

oppdragsgjevarar trong Rieber fleire og større 

båtar for å styrke posisjonen sin i marknaden. 

Magnar var aktivt med i planlegginga av Polar 

Queen, som vart levert i 1981. Denne skuta 

vart bygt både for ekspedisjonsoppdrag i polare 

farvatn og for offshoreoppdrag i Nordsjøen 

(Rieber 1993).  

Magnar var skipper på Polar Queen på ein 

norsk  ekspedisjon til Rosshavet. 

Ekspedisjonen gjekk ut frå New Zealand. Han 

var også skipper på Polar Queen på ein tysk 

ekspedisjon til Rosshavet. Eit anna mannskap 

segla skuta frå Europa, over Atlanterhavet, 

gjennom Panama-kanalen, over Stillehavet via 

Pitcairn til Wellington på New Zealand. 

Magnar og hans mannskap reiste med fly til 

New Zealand. Der overtok dei skuta og 

gjennomførte ekspedisjonen til Rosshavet. Ved 

det høvet hadde Magnar med seg Ottar M. 

Brandal som overstyrmann og Peter Josvald 

Brandal som førstestyrmann (O. M. Brandal: 

personleg fråsegn). 

 Magnar var også skipper på Polarbjørn (bygt 

1975 - og lik Polarsirkel) til Antarktis med ein 

fransk ekspedisjon i 1984/85. Han var skipper  

på Polar Duke i åra 1989-95. I jula 1981 låg 

han i Grytviken på Sør-Georgia med Polar 

Queen for ein ekspedisjon. Det var på den tida 

då spenninga mellom Argentina og 

Storbritannia begynte å byggje seg opp til 

farlege høgder omkring Falklandsøyane. Då 

krigen om øygruppa braut ut i april 1982, var 

Magnar og Polar Queen komne heim til Norge. 

Då krigsutbrotet var eit faktum, vende det 

britiske kringkastingsselskapet BBC  seg til 

Rieber i Bergen med ønskje om å chartre Polar 

Queen til bruk i krigsreportasje ved 

Falklandsøyane. Rieber sa nei til 

førespurnaden.   



Isflaket side | 20  
 

 

Magnar Aklestad i sentrum for feiring på tur til 

Antarktis. Foto: University of Hawaii at 

Manoa 

 

Isbrytaren Aurora Australis. Foto: M.Aklestad 

 

Elles har Magnar vore med på opprydding etter 

oljeleiting og oljeaktivitet både på Svalbard og 

i Nordsjøen.   

Islos: Mot slutten av yrkeskarrieren gjekk 

Magnar Aklestad meir over til å ta oppdrag 

som islos. Med si røynsle som isnavigatør og 

elles allsidig røynsle som skipsførar var han 

etterspurt som islos. Ein av båtane han var islos 

på i fleire år, var Rieber sin Polar Bird. Båten 

var ein isforsterka lastebåt med stor 

maskinkraft. Båten har to store kraner for tunge 

løft og med stor rekkevidde. Båten var utstyrt 

slik for å kunne løfte tunge kolli opp og inn på 

isshelfen. Båten hadde overbygget akterut. Rett 

fram om overbygget er det plassert ein stor 

bustadmodul, med plass til 90 personar. Der er 

det også bysse, messe og eit lite sjukehus. 

Båten vart spesialbygt for fart på Australia sine 

tre basar på kysten av den australske sektor i 

Antarktis og på basen på Macquarie Island, sør 

for Tasmania (Breivik: personleg fråsegn). 

 Ein annan båt der Magnar gjorde teneste som 

islos, var Aurora Australis. Båten er ein stor 

isbrytar på 311 ft/3911 brt.  

 

 

Båten vart bygt i Newcastle nord for Sydney, 

etter finsk design.  

Finnane har god greie på både skipsbygging og 

isbryting. Ikkje uventa har båten finsk framdrift 

frå Wärtsilä på 13 600 hk. Båten er eit multi-

purpose-fartøy for isbryting, forsking og 

forsyning, og den har heimehamn i Hobart på 
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Tasmania. Namnet Aurora Australis tyder 

ôsßrlysô, motstykket til nordlys (aurora 

borealis). Eigar av båten er den australske stat. 

Båten blir operert av det britiske reiarlaget P & 

O, og den blir disponert av reiarlaget si 

underavdeling i Sydney. Totalt har båten plass 

til 135 personar (Wikipedia). Den vart bygt for 

fart på dei australske antarktisbasane og 

Macquarie Island, mykje godt på same måte 

som Polar Bird.  

Magnar gjorde åtte turar som islos på Aurora 

Australis, blant andre jomfruturen til Antarktis 

i 1990. På ein annan av desse turane oppstod 

det brann i maskinrommet. Mannskapet 

greidde å sløkkje brannen, men fartøyet miste 

både framdrift og elektrisitet. Fartøyet var då 

inne i isen på om lag 70 grader sør, i området 

ikkje så langt frå den magnetiske sørpol. 

Australia hadde ikkje isgåande taubåtar, og 

marinen har ikkje lov til å gå sør om 62 grader, 

som er definert som den nordlege isgrense. 

Fartøyet hadde helikopter om bord. Men dei 

hydrauliske portane til helikopterrommet trong 

elektrisk kraft, og dermed kunne ikkje 

helikopter brukast til å hente hjelp. Først etter 

mykje om og men var systema kobla opp igjen, 

slik at dei fekk lov av Fire Department i Hobart 

til å starte motorane og rikse seg i retning 

Tasmania med eiga hjelp. 

Skyssbåt: I åra 1989-95 dreiv Magnar 

Aklestad eigen skyssbåt heime i Hjørundfjord. 

Båten vart driven på kommersiell basis, med 

skyssing av alle slag, også ambulanseoppdrag, 

på fjordane og ut over mot byen og øyane. 

Båten hadde namnet Øyskyss. Den vart bygt 

hos Brødrene Aa i Hyen i Nordfjord og vart 

levert til Karlsøy i Troms i 1974. Deretter 

høyrde båten heime på Stord, før han kom i 

eige hos Magnar. Han førte båten sjølv når han 

var heime. Elles leigde han folk når han sjølv 

segla ute. Auka drivstoffprisar og endra 

rammevilkår gjorde at han avvikla drifta og 

selde båten til Honningsvåg i 1995.   

Skipperen og skuta: I ein del tilfeller vart 

skipper og skute knytt så nær til kvarandre at 

det vart vanskeleg å nemne den eine utan å 

nemne den andre. Døme: Aarvak og Johan S. 

Brandal, Veslekari og Johan Olsen, Polarbjørn 

og Kristoffer Marø. Osv. 

Vi har aldri spurt Magnar Aklestad om kva 

skute han på liknande måte eventuelt ville 

rekne som ôsi ô skute. Kanskje ville han berre 

avvise tanken på å rangere ei bestemt skute 

som ôsiô, meir enn nokon andre av dei han har 

ført. Ikkje lett å svare på, heller. Magnar var 

inspektør ved bygginga av Polarsirkel, og han 

var delaktig i planlegginga av Polar Queen. 

Sett utanfrå og på avstand er det likevel 

nærliggande å knyte Magnar særleg til 

Polarsirkel (seinare namn Polarsyssel). Dette 

mykje på grunn av dei to ekspedisjonane med 

Polarsirkel til Antarktis for Norsk Polarinstitutt 

i 1976/77 og 1978/79. I 1976 hadde Norge 

ikkje hatt eigne ekspedisjonar til Antarktis på 

16 år og var i ferd med å spele seg sjølv over 

sidelinja i forsking og med omsyn til 

territoriale krav i Antarktis. Direktør Tore 

Gjelsvik i Norsk Polarinstitutt meinte at dei to 

ekspedisjonane med Polarsirkel og bruken av 

avansert utstyr brakte Norge tilbake i tetskiktet 

i forskingsaktivitet i Antarktis (Barr 2003). 

Ekspedisjonane med Polarsirkel vart vurdert 

som svært verdfulle. Dei peika fram mot det 

som skulle vise seg å kome seinare: den norske 

heilårsbasen Troll, offisielt opna av dronning 

Sonja i 2005. Med Polarsirkel kom Rieber for 

alvor inn på Antarktid-marknaden (Rieber 

1993). 

Storskipper og globetrotter: Ein gong høyrde 

eg nokon som omtalte Magnar Aklestad som 

ein av storskipperane, - underforstått: av 

ishavsskipperane. Vedkomande forklarte ikkje 

noko nærare kva han meinte med nemninga 

storskipper. I boka om Veslekari brukte Einar 

S. Ellefsen og Odd Berset nemninga 

storskipper om fleire av dei mest kjende 

ishavsskipperane frå Sunnmøre. Eg ser for meg 

at det må vere ein skipper med lang og allsidig 

karriere som sjømann, stort fartsområde, 

innsats i fjerntliggande og vanskelege farvatn, 

innsats i bergings- og leiteaksjonar, kom 

regelmessig heim med gode fangstar, sterk leiar 

og god i personaladministrasjon og med ein 

enkel og folkeleg veremåte. Mykje av dette 

høver godt på Magnar Aklestad.  
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Magnar Aklestad og Sigmund Vatne på 

ñstjernereiseò til Mercedes-Benz-fabrikken i 

Tyskland. 

Ein skipper må ha rette haldningar og ha styrke 

til å motstå press. Magnar Aklestad fekk nytte 

av slike eigenskapar på fleire av 

ekspedisjonsturane. Av og til oppstod det 

interessekonfliktar mellom forskarane og 

skipperen. Forskarane  ønskte, ut frå sine 

faglege oppgåver, å dirigere fartøyet både hit 

og dit. Det var ikkje alltid det høvde med 

skipperen sine maritime vurderingar. Då var 

det nødvendig å kunne motstå press. Eit 

konkret døme på ein liknande situasjon var då 

skuta skulle segle inn til Cape Town. 

Mediafolka om bord visste at Nelson Mandela 

var fange på Robben Island. Dei pressa på for å 

få skipperen til å svinge av frå den fastsette 

innseglingsleia og styre nærare Robben Island, 

for evt å kunne få betre bilde av øya. I slike 

situasjonar er det berre fast haldning og klart 

tale frå skipperen som nyttar. 

Eit forsøk på å liste opp alle stadane i 

Sørishavet og langs kystane av Antarktis der 

Magnar Aklestad har segla, viste seg å vere 

nokså forfeila. Det var lettare å plukke ut dei 

farvatna i Sørishavet der han ikkje har vore. 

Etter ein liten tenkepause nemnde Magnar 

Peter I Øy og ei kyststrekning mot 

Amundsenhavet aust for Rosshavet som 

farvatn i Antarktis der han ikkje har segla. - I 

nord har han segla på Newfoundland, Aust-

Grønland, Vestisen, Jan Mayen, Svalbard og 

Barentshavet. 

I dei mildare klimasonene har Magnar segla i 

Karibia, Svartehavet, Middelhavet, på 

Mississippi, p¬ ôlake-aneô i USA/Canada, heilt 

inn til Duluth i midt-vest-staten Minnesota, på 

Australia og på Austen til Japan med både 

stykkgods og i tankfart. I samband med 

antarktisekspedisjonane har han segla 

Atlanterhavet og langs Afrika-kysten, med 

Cape Town som eit viktig passeringspunkt. 

Han har også kryssa Stillehavet med Pitcairn 

og Honolulu som anløpshamner. Han har 

opplevt brann, eksplosjon, dødsfall og 

gravlegging i sjøen på nært hald. Men ï vel å 

merke ï ikkje under hans eige ansvar som 

skipper. ôEg har vore veldig heldigô har 

Magnar sagt. ï For eiga rekning legg vi til at 

hell i det lange løp ofte har si årsak i dugleik. 

Den som meir enn nokon annan må kunne 

reknast som Magnar sin læremeister i 

isnavigasjon var Henrik Marø på Polarbjørn 

(eks Jopeter). I sin tur la Magnar ned eit stort 

arbeid med å lære opp Rieber sine seinare 

skipperar og styrmenn i isnavigasjon (Rieber 

1993).  

Magnar hadde nær og regelmessig kontakt med 

skipperkollega Sigmund Bøe. Han har stadig 

god kontakt med sine meir samtidige 

skipperkollegaer. Blant desse er ein gjeng frå 

Hareidlandet: Peter Josvald Brandal, Sigvald 

Brandal og Leif Magne Gaasø. Julehelsingar 

frå desse og mange andre finn vegen til Sæbø 

frå mange hjørner av verda. Sjølv har Magnar 

feira jul ute nærare tretti gonger, mange av dei i 

Antarktis. 

I dag må Magnar Aklestad kunne reknast som 

nestor blant ishavsskipperane med erfaring frå 

Antarktis. Magnar har godt minne og er ein 

flink forteljar. I lydopptak i 2001 fortalde 

Magnar om antarktisturane med Polarbjørn på 

slutten av 1950-talet og om dødsulykkene på 

ein av dei turane. Sommaren 2010 lytta eg 

gjennom det lydopptaket. Få dagar seinare 

møtte eg heilt tilfeldig Magnar i Ishavsmuseet i 

Brandal. Igjen kom praten inn på ulykkene på 

den eine av antarktisturane. Magnar fortalde 

om hendingane på nytt. Det var mest som om 

det var ein kopi av lydopptaket ni år tidlegare. 

Hendingsgangane, med detaljar, nyansar og 

logiske samanhengar, var akkurat dei same. For 

Ishavsmuseet er Magnar ein verdfull informant. 

Han tar rett som det er turen til Ishavsmuseet 

og deler kunnskapane sine med museet sine 
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folk. Han har ofte med seg folk frå sin store 

krins av kjenningar. 

Som pensjonist har Magnar slått seg til heime 

på Sæbø ï som deltakar i diskusjonar, i 

dugnader, i heiagjengen ved fotballkampar. 

Nærbutikken Bellingen ved ferjekaia på Sæbø 

har ein kafekrok og ein tilsvarande uteplass. 

Det er møteplass for kaffiprat. Mange av dei 

som samlar seg der har bakgrunn frå sjøen og 

er gjerne ikkje så langt unna pensjonsalder.    

Det utovervende reiselivet frå sjømannstida har 

ikkje Magnar gitt slepp på. Han er ivrig 

bilentusiast. Han har formulert det sjßlv: ôEg 

vil gjerne ha ein skikkeleg bil på mine eldre 

dagar.ô I seinare ¬r har han vore inn om både 

Saab og Mercedes-Benz. Saman med 

bilbransjefolk har han vore på ekskursjon til 

Mercedes-Benz-produsenten DaimlerChrysler 

AG sine anlegg i Tyskland. Nå køyrer han ein 

hybridbil av merket Toyota Prius. 

Då Magnar ï som ein utprega sjøens mann - 

runda 70 år, markerte han dagen i Montana, 

USA ï langt inne på eit kontinent (Smp 2006). 

I tida for utvandring til Amerika reiste også 

mange frå Hjørundfjord. Saman med 

heimeverande slektningar har Magnar vore i 

USA på besøk til utflytte slektningar og deira 

etterkomarar. Magnar og reisefølgjet har kryssa 

kontinentet i bil i mange retningar og besøkt 

fleire av dei statane der mange norske 

emigrantar slo seg ned.   

Pasjonert globetrotter, - kan ein lese i 

Hjørundportalen på internett. Ikkje rart at 

Magnar har verdskartet sentralt plassert over 

skrivebordet sitt heime på Sæbø. 

Referansar: 

Informantar i lydopptak:  

Magnar Aklestad og Sigvald B. Brandal i 

samtale med Magnus Sefland 12.05.2001. 

Magnar Aklestad i samtale med Finn Sindre 

Eliassen og Magnus Sefland 19.07.2011. 

 

Andre informantar:  Svein Blindheim, Ottar 

M. Brandal, Arild Breivik, Odd Eiken, Arne 

Foldvik, Rasmus B. Nautvik. 

Arkivalia:  Ishavsmuseet Aarvak. 

Fartøyregister. 

Svein Blindheims skipsfartshistoriske arkiv og 

bibliotek. 

Avis: Sunnmørsposten (Smp) juni 2006. 

Nettstad:  

wikipedia. 

www.hjorundfjord.no 
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******************  

 

Plukkfangst: 

Om eg spør kven som var første nordmann på 

Nordpolen, så håper eg at i alle fall alle 

sunnmøringane svarar at det var Ragnar 

Thorseth og ñreisekamerataneò hans Trygve 

Berge, Jørn Eldar Fortun og Ekaksak 

Amagoalik. Og det skjedde 29. april 1982. Eg 

støyter stadig på folk som merkeleg nok ikkje 

har fått med seg dette. 

--(HH) 
 

http://www.hjorundfjord.no/
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Folk og aktivt næringsliv treng levande og informativ kultur. 

Gratulerer med 30 år unik formidling av norsk historie! 

Tlf nr 95070668 

 

Stålkonstruksjoner ς Aluminium produksjon ς Konstruksjoner rustfritt stål  - PE 
produksjon 

skrog ς seksjoner ς alle type konstruksjoner ς sport /fritid ς trykksaker  

Teknisk support ς kjøp/salg  - import/eksport - crewing 
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Jul på 77° grader nord. 

Av Per Johnson 

Vinteren 1964-

65 overvintret 

jeg som 

fangstmann på 

østkysten av 

Svalbard.  Min 

kamerat og jeg 

ble fraktet opp 

med en 

selfangstskute til 

Tjuvfjorden på Edgeøya i august 1964. Avtalen 

med skipperen var at de skulle komme tilbake å 

hente oss neste sommer omtrent til samme tid. 

Tre lange støt i skipsfløyta, og der sto vi 

overlatt til oss selv.  Alt det som trengtes for å 

opprettholde livet i ett år, lå i en kjempehaug i 

fjæra: Proviant, verktøy, materialer, ovn, ski, 

sleder, småbåt og parafin.  6 kraftige 

Grønlandshunder sto bundet i en lang kjetting. 

Planen var å drive fangst på isbjørn og 

polarrev, men først måtte vi få den gamle 

fangshytta i orden.  Vinduer og dører var slått 

ut av bjørn og storm.  Det var en meter is og 

snø inne på gulvet. 

Vi går litt fram i tid.  Det er jul.  Drivisen er 

kommet, og med den bjørnen.  Vi har allerede 

fanget 33 bjørn.  Dagslyset har forsvunnet.  

Midt på dagen ser vi bare en svak lysning over 

havet i sør.  Vi har i lengre tid forberedt oss til 

julen.  Indrefilet av bjørn er skåret ut og banket 

på hoggestabben. Ærfugl, gås og rype henger i 

bislaget sammen med kjøtt av rein og sel.  

Julekaker av de forskjelligste typer er bakt. 

Fra dagboka: 

òDet er nordlig kuling og snßdrev.  Et utrolig 

leven på hundene når jeg hogger opp frossent 

bjørnekjøtt.  Nå spiser de i dyp konsentrasjon. 

Vi har brunet fire ærfugl i jerngryta.  De står og 

koker i sausen.  Nybakt julekake og kaffe. 

Julepresanger.  Det fulgte med en furukvist 

som vi brente i rommet.  Lukten av brent 

furubar, grønnsåpe og osende stearinlys, har 

dannet den fullkomne julestemningen.    Vi har 

tatt lederhunden òPelleò inn for felles hygge.  

Han er så glad at han turner rundt på gulvet. 

Det er jo ikke til å unngå å tenke på familien.  

De er som alltid samlet om høytid og 

tradisjoner p¬ denne kvelden.  Fikk òNytt 

Landò av Otto Sverdrup i gave fra mor og far.  

Hjemmestrikkete votter fra mormor.  Nå skal 

jeg ut med en godbit til hver av hundene.  Det 

har de ærlig fortjent.  Det føyker såpass nå at 

en må spa seg ut av døra. 

 

Jeg vil kalle dette en stemningsfull og fredelig 

julekveld.  Langt hjemmefra, men det får en 

tåle.  God radiomottaking fra Norge.  Vi hører 

vidunderlig musikk fra strøk der mennesker 

omgås. 

Utover kvelden øker vinden på.  Det er et 

voldsomt press mot hytta.  Hele kåken skjelver 

og rister. 

Vi har sittet og stappet i oss hele 7 forskjellige 

kakesorter.  (For å være ærlig, er det samme 

deigen, bare litt forskjellig form.)   Litt julepynt 

har vi også hengt opp.  Det blir stemning med 

litt glitter! 

Dette var min første jul hjemmefra.  Det blir 

nok ikke den siste jeg feirer på ishavet, kjenner 

jeg meg selv rett.  Det er rart å tenke på at her 

sitter vi i en hytte på 3x3 meter og lytter til 

stormen, mens mennesker over hele verden 

hygger seg sammen.   Snart krabber vi til køys.  

Bare lyset fra ovnstrekken flakker. Hytta har 
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Polarbokhandel 

Besøk vår heimeside for å sjå vårt 

rike utval av polarbøker!  

www.ishavsmuseet.no 

Eller bestill på tlf 700 92 004  

stått her i mange år.  Skakk og grå.  Hva har 

hendt?  Hvilke gleder og sorger har funnet sted 

innenfor de vÞrslitte veggene?ò 

Etterord: 

Noen dager før jul, hørte vi på lokal 

radiosending på langbølgen fra Tromsø.  Der 

ble det lest opp en melding fra 330 skvadronen 

på Andøya.  Det ble opplyst at et militært 

Albatrosfly ville oppsøke stasjoner og 

fangstfolk før jul.  De ville kaste ned post.  Vi 

ble bedt om å gjøre klar 3 bål formet som et 

triangel rundt hytta.  Bålene skulle tennes når 

vi hørte flyet.   Plutselig hører vi motorlarm.  I 

lav høyde kommer flyet rundt Negerpynten fra 

sør.  Stor aktivitet på oss.  Jeg løper rundt med 

den klargjorte parafinflaska og tenner 

markørene.  Flyet gjør en stor bue, bøyer av og 

forsvinner mot sør igjen.  Stor skuffelse! 

Da jeg kommer hjem sommeren 1965 og traff 

min mor igjen, kunne hun fortelle følgende: 

Det var i dagsnytt bekjentgjort at Luftforsvaret 

ville sende et fly til de forskjellige bebodde 

steder på Svalbard.  Familie og venner kunne 

via posten ekspedere sendinger til Andøya 

flystasjon.  Disse sendingene ville så bli kastet 

ned på de respektive adresser.    Min mor 

sendte brev, kaker og mye god mat. 

Om kvelden den dagen flygningen hadde 

funnet sted, ringte hun Andøya flystasjon.  Hun 

fortalte at hun hadde sendt en julepakke til sin 

sønn som lå på fangst i Tjuvfjorden på Edge-

øya.  Hennes spørsmål var så om sendingen var 

kommet fram.  Offiseren hun snakket med, ba 

henne vente mens han snakket med flyverne.      

Etter en stund var han tilbake med følgende 

beskjed: òFlyverne sier at da de ikke s¬ tegn til 

liv i Tjuvfjorden, tok de pakken med tilbake 

igjen.  Hvor kan vi sende den i retur?ò 

Stakkars mor!   Hele vinteren fryktet hun at vi i 

Tjuvfjorden var forulykket.  Først da vi fikk 

besøk av en fiskebåt våren 1965 og fikk sendt 

et telegram, fikk hun visshet om at alt var i 

orden. 

 

      

    Per Johnson. 

Plukkfangst: 
Første japanar på Nordpolen, og den første 

som tok seg dit åleine, rett nok med 

hundespann, var Naomi Uemura og han kom 

merkeleg nok fram til polpunktet på same dato 

som Ragnar Thorset, men 4 år tidlegare, 

nemleg 29. april 1978. Og ikkje berre gjekk 

han til Nordpolen på denne turen, men då han 

nådde tilbake til Kap Morris Jessup på 

nordspissen av Grønland, gjekk han like godt, 

som den aller første, Innlandsisen på langs til 

han nådde Grønlands sørlegaste punkt. Før 

dette hadde Uemura budd eit år i Siorapaluk, 

den nordlegaste bosetninga på Grønland, for å 

lære Arktis å kjenne og han hadde gått i Knud 

Rasmussen sine sledespor frå Vest-Grønland til 

Alaska. Han var også den første som nådde 

toppane p¬ ñThe five summitsò, det hßgaste 

fjellet på fem kontinent, men på nedstiginga frå 

Mt. McKinley, 43 år gammal i 1984, vart han 

borte.  

 

Naomi Uemura er no blitt heidra med eit 

grønlandsk frimerke. Frå før står det ei 

minneplate til ære for han ved flyplassen i 

Narsarsuaq, og ein 2.540 meter høg nunatak på 

Syd-Grßnland har f¬tt namnet ñNunatak 

Uemuraò. 

--HH (Greenland Collector sept. 11) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

http://www.ishavsmuseet.no/
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Hareid Hotell ï midt i bygda! 

www.hareidhotell.no 

post@hareidhotell.no 

Telefon: 70092411 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hareid Hotell ï når innsida tel! 

Vi er eit koseleg hotell som ligg midt i sentrum av Hareid. Både vår restaurant og  kurs- og 

selskapslokalar er gjennomført i elegante fargar og tekstilar. Vi leverer catering til andre 

selskapslokalar, deriblant Ishavsmuseet i Brandal! 

I kjellaren ligg ñSansò som kan brukast b¬de til motivasjonskurs og underhaldningsscene for 

private arrangement!  

 

http://www.hareidhotell.no/
mailto:post@hareidhotell.no
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Stadig ein av publikumsmagnetane 

under Hareidsstemna: 

Spennande ishavskveld på 

Brandal 

Ishavskvelden på Ishavsmuseet Aarvak i 

Brandal vart ein braksuksess. Over 200 trassa 

det dårlege véret onsdag og opplevde lun 

stemning på museumsloftet, som var fylt til 

randen av det det kan huse. Det annonserte 

foredraget til Vegar Brandal (35) ï òI Nansens 

fotsporò ï var nok hovudgrunnen til det. Men 

litt ekstra stas følgde med arrangementet, sidan 

museet feirar sine 30 år i 2011. 

Av Gunnar Wiik  

Vegar Brandal (35) er frå Ulstein, men bur på 

Røros saman med Kirsti Elisabeth Gunne og 

deira to gutar, Jonas og Håkon. Vegar har i 

fleire år vore tilsett hos Røros 

Rehabiliteringssenter. Gjennom importfirmaet 

Ute Depot forhandlar han friluftskle og -utstyr. 

Gradvis har polarinteressa hans fått utvikle 

seg. Dette har mellom anna materialisert seg 

gjennom eigne ekspedisjonar. Onsdag kveld 

fortalde Vegar Brandal om hans sjølvopplevde 

kryssing av Grønland ï i foredraget òI 

Nansens fotsporò. 

 

Vegard Brandal viste bilde og film frå turen. 

Foto: Gunnar Wiik 

I tillegg til foredraget kunne dei frammøtte 

kose seg med song signert Silje Brandal. 

Akkompagnert av tonane til nydelege òThe 

Roseò framfßrte ho sin eigen hyllest til 

heimbygda hennar, Brandal. Det var rørande 

vakkert. Ornitolog Alv Ottar Folkestad ï ein 

sann fugle-, dyre- og naturvenn ï baud på 

høgtlesing frå ei bok av polarlegenden Helge 

Ingstad, som hylla nettopp polarnaturen og 

samspelet mellom dyr, natur, véret og 

årstidene.  

30-åringen 

Innimellom dei ulike programpostane fortalde 

Webjørn Landmark om jubilanten si historie. 

Landmark har laga ein eigen reportasje som 

oppsummerer dei første 30 åra til Ishavsmuseet 

Aarvak; dette kan ein lese om i òIsflaketò 

nummer 2 - 2011. Ulike gåver vart gitt til 30-

åringen frå Hareid kommune, Venneforeininga 

til Ishavsmuseet og Hareidsstemna. Landmark 

og museet var like rause med å dele ut 

ishavsboka òIs, skuter og folkò til ulike 

bidragsytarar til den flotte ishavskvelden. 

Hareid-ordførar Anders Rise gav blomster til 

jubilanten, representert ved dagleg leiar 

Webjørn Landmark, og håpte på eit godt 

samarbeid med museet vidare. ï Brandal og 

Hareid kommune treng museet. Men dette er 

ein nasjonalskatt, sa Rise, som håper at museet 

får den statlege støtta det fortener. Foto: 

Gunnar Wiik 

 

Tøffing 

Vegar Brandal er ein friskus. Han er glad i 

naturopplevingar, noko som speglar seg i 

jobben hans og ulike gjeremål og stunt han 

utfører på fritida. Skjønt, skiljelinene mellom 

hobby og jobb har blitt stadig snevrare. 

Gjennom eit importfirma forhandlar han 

friluftsutstyr. Ser vi dette i samanheng med 
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friluftsutdanninga frå Norges Idrettshøgskule, 

kan vi ane ein raud tråd i tankegangen til den 

opphavlege ulsteiningen. Ikkje berre trivst 35-

åringen i fri og frisk luft; han har også erfaring 

med å guide andre eventyrlystne under 

krevande naturforhold.  

Grønlandsisen på tvers 

Vegar Brandal er glad i polarhistorie, og 

gjennom å ha tileigna seg kunnskap om ulike 

polarheltar sine bragder, vaks det fram ei 

eventyrlyst om å få smake på polarnaturen, han 

også. Is og kulde skulle uansett ikkje vere det 

største problemet for ein fyr med etternamnet 

Brandal, og som ï når han ikkje er ute på 

ekspedisjonar ï er busett på Røros. (Nokon 

som hugsar òMot normalt?ò-sketsjen til Leif 

Juster?) Likevel må det seiast, ei kryssing av 

Grønlandsisen ï uansett kva retning det skal 

vere ï er det heller få som maktar å utfordre. 

Vegar sitt turfølgje (eller ekspedisjon) valde å 

krysse isen frå vest til aust. Vegar var ein av tre 

guidar; Cecilie Skog var ein av dei andre 

guidane. Til saman 12 betalande kundar var 

med på turen. 

ï Eg er veldig takksam for at eg blei invitert til 

å halde dette foredraget. Det var ikkje 

vanskeleg å takke ja. Sidan eg ikkje kunne 

halde det på Grønland, så var dette den rette 

plassen å gjere det, sa ein både stolt og 

audmjuk Vegar Brandal. 

Spektakulære naturopplevingar 

Publikum fekk høyre Brandal fortelje om 

planlegginga og utfordringane på turen. Den 

visuelle delen av foredraget ï som var sett 

saman av snuttar av levande bilde og fotoseriar 

signert hovudpersonen sjølv ï viste den 

spektakulære naturen. Både i solskin og i 

styggevér. Det var aldri lange pausane. 12 økter 

på kvar 30 minutts effektiv gange; innimellom 

øktene var pausene av ei varigheit som veksla 

mellom fem og ti minutt. I snitt gjekk laget 35 

kilometer per dag. 

ï Ein kan sjå på det som monotont. Men vi 

gleda oss over nyansane i landskapet. Dagane 

då det var strålande sol og ikkje eit vindpust 

var sjølvsagt heilt ubeskrivelege. Men det var 

også godt å oppleve at gruppa funka då 

snøstormen rasa. Høgdepunktet var å sjå fjella 

den siste dagen. Det var heilt spesielt.  

Opplevingane til Vegar har gitt han meirsmak. 

Ei ny kryssing av Grønland står på agendaen 

neste år ï også då som guide. Der er det ikkje 

fullbooka. Kanskje nettopp du har lyst til å bli 

med på eventyr?  

Venneforeinga til Ishavsmuseet gav eit måleri 

til museet.Frå venstre Svenn Aslak Veiseth i 

venneforeininga, dagleg leiar Webjørn 

Landmark, og Stian Runne Brandal, leiar 

Ishavsmuseets Venner. Foto: Gunnar Wiik 
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Einar Holm - sjømann, 

fangstmann, lærar og politikar. 

Av Magnus Sefland 

Einar Holm har hatt ei yrkeskarriere med stor 

spennvidde. Då vi ï Finn Sindre Eliassen og eg 

ï hadde ein lengre samtale med Einar Holm om 

yrkeslivet hans, konsentrerte vi oss naturleg 

nok mest om det som hadde med sjøen og 

ishavsdrifta å gjere. Einar Holm sine mange 

langvarige funksjonar i politikk på kommunalt 

og fylkeskommunalt nivå overlet vi til andre å 

snakke og skrive om. 

Familieforhold:  Einar Knut Holm vart født i 

Hareid 12.08.1933. Foreldra var Astrid f. 

Grimstad og Normann Holm. Einar gifte seg i 

1961 med Audhild Kapstad frå Gaular i 

Sunnfjord. Dei fekk to born, ei dotter og ein 

son (Bjåstad og Waage 1985). 

Familien Holm. Sitjande framme frå v.: 

Hallvard, mor Astrid f. Grimstad, far 

Normann, Marit. Ståande bak frå v.: Guri, 

Einar, Arnlaug. Foto frå E. Holm sin 

fotoalbum. 

Normann Holm var fiskar av yrke og var 

bolkevis mykje borte frå heimen. Alt frå ti-tolv 

års alder hjelpte Einar til i både huset og på 

garden, og han var også elles ein aktiv og 

engasjert gut. 

Alt i ung alder sikta Einar seg inn mot eit yrke 

på sjøen og ishavet. Familiebakgrunnen drog i 

den retning, det same gjorde nærings- og 

arbeidslivet i Hareid. Einar var ferdig med den 

sjuårige folkeskulen i 1947. Den gong var 

vegen frå sjuårig folkeskule og rett ut i 

forpliktande arbeidsliv like nærliggande ï eller 

kanskje vel så nærliggande - som vidare 

utdanning var. I Hareid var slikt arbeid ofte på 

fiskebåtar og ishavsskuter. Rett etter krigen var 

fiskeria og ishavsnæringa i gjenoppbygging 

etter både stillstand og tap av tonnasje under 

krigen. For driftig ungdom i kystdistrikta 

kunne yrkesval framstå som eit dilemma: sjøen 

og ishavet - eller vidare utdanning.  

Lagnaden kom til å avgjere at Einar Holm fekk 

med seg begge deler. Einar fekk også med seg 

politikk som ei tredje retning i tillegg. Broren 

Hallvard fekk også med seg begge deler ï om 

enn på ein annan måte. Han tok lærarutdanning 

og vart lærar og skulesjef i Longyearbyen på 

Svalbard i ein mannsalder. Men også han fekk i 

startfasen med seg røynsler frå ishavsfangst.  

Ei spesiell familiehending kom til å vekkje 

Holm-brørne si interesse for ishavet litt ekstra. 

Normann Holm si syster Kari gifte seg med 

Knut O. Brandal, son til ishavsskipper Ole S. 

Brandal. Knut var også ishavsmann. Han 

gjorde inga lang karriere som ishavsskipper. 

Men i Vollan (1951) finn ein Knut O. Brandal 

som skipper på ishavsskuta Haugen ved 

innklarering i Ålesund i 1923. Knut overvintra 

som fangstmann i Moskusheimen på Revet på 

Nordaust-Grønland saman med Eilif Herdal 

vinteren 1931/32. Herdal var ein av dei som 

deltok i den vidgjetne flaggheisinga og 

annekteringa av Eirik Raudes Land i 

Myggbukta i juni 1931. 

Neste vinteren var Knut heime. Då gifte han 

seg med Kari Holm. Det ekteskapet kom til å 

vare berre rundt eitt år. I 1933 drog han på nytt 

til Nordaust-Grønland som fangstmann, den 

gong til Hoelsbu ved Moskusoksefjorden, for å 

overvintre der saman med fangstmann Johan 

Listhaug frå Ørskog. Tidleg på hausten vart 

Knut sjuk med smerter i magen. Han vart 

sengeliggande ei kortare tid, før han døydde i 

køya si på loftet i Hoelsbu 30.09.1933. Knut 

sjølv trudde nok ikkje at det som plaga han 

skulle bli dødeleg. Han sa ikkje noko om 



Isflaket side | 32  
 

tankar i den retning, og han ordna ikkje med 

noko skriv eller helsing til kona Kari. 

Mykje tyder på at Knut ikkje var heilt frisk då 

han reiste heimanfrå. I sin isolerte situasjon på 

Nordaust-Grønland var der inga medisinsk 

hjelp å få. Det heile gjekk så pass fort at noka 

evakuering var ikkje råd å få til. Det var heller 

ikkje mogleg å stille noka sikker diagnose og 

dødsårsak. Fangstkamerat Listhaug brukte 

fleire dagar på å ta seg fram til næraste stasjon 

med folk (truleg Myggbukta) for å varsle om 

dødsfallet. Frå stasjonen var folk med tilbake 

til Hoelsbu og konstaterte dødsfallet og at den 

avdøde ikkje bar merke etter vald. I 

bakhovudet hos Listhaug låg nok også ein viss 

frykt for moglege skuldingar om slagsmål og 

drap. Men akkurat det synest i ettertid nokså 

unødvendig. Begge karane i Hoelsbu har 

ettermæle som sindige og omgjengelege 

personar. 

Tilbake i Hoelsbu gravla Listhaug den avdøde 

ved eit elvefar om lag ein kilometer vest for 

Hoelsbu. Resten av overvintringa gjennomførte 

Listhaug åleine. Vinteren 1934/35 fekk 

Listhaug selskap av Walter Molt. Dei to la 

mykje arbeid i å hogge til ein fin gravstein som 

dei sette opp på grava. Med tida har vårløysing 

og erosjon tatt gravsteinen. Fleire 

ekspedisjonar til Nordaust-Grønland har lagt 

umak i å prøve å finne grava til Knut O. 

Brandal ï utan resultat. 

I Ishavsmuseet i Brandal er det innreidd og 

utstyrt ei fangsthytte som er nokolunde typisk 

for fangsthyttene på Nordaust-Grønland. 

Fasaden på hytta i museet vart gjort så lik 

fasaden på den originale Hoelsbu som mogleg. 

Hoelsbu vart valt som mønster for fasaden ï og 

som namn på museumshytta ï nettopp fordi 

Knut O. Brandal døydde der. 

Einar Holm var knapt to månader gammal då 

onkelen Knut døydde i Hoelsbu. Det var på tale 

at den nyfødde guten skulle få namnet Knut 

etter den avdøde onkelen. Men det vart for 

sterkt for Kari ï enkje og tante. Ho sette seg 

mot det, men godtok at guten fekk Knut som 

andre fornamn. Dermed vart namnet Einar 

Knut Holm.  

Gravsteinen til Knut O. Brandal 

Også ei anna hending med tragisk tilsnitt var 

med på å gi Einar Holm interesse for ishavsliv. 

Johan A. Hareide frå Leines i Nordland, som 

drukna på Nordaust-Grønland som deltakar i 

Floren-ekspedisjonen, var syskenbarn til mor 

til Einar. Johan A. Hareide var saman med 

skipper Severin Liavåg på isbjørnjakt på isen i 

mai 1909, då begge gjekk gjennom isen og 

drukna. Einar har fortalt at historiene om 

dramatikk og tragedier var levande heime hos 

familien Holm i Einar sin barndom (E. Holm: 

personleg fråsegn; Listhaug i TV-program; 

Mikkelsen 1994). 

Første tida på sjøen og i isen: For Einar Holm 

var det sjølvsagt at han skulle bli sjømann, 

fiskar og fangstmann. Han starta sjømannslivet 

som kokk på frakteskuta Sokrates av Hareid i 

1947, det året han vart konfirmert. Han var om 

bord i Sokrates til våren 1948. Om hausten 

same året gjekk turen til folkehøgskule i Førde 

i Sunnfjord. Der gjekk han årskurs 1948/49.  
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Ishavsskuta Polarsel, heimehøyrande i Hareid, 

ny og var på sin første tur til Vestisen i 1950. 

Einar var då komen tilbake frå 

folkehøgskuleopphaldet. Arbeidet som kokk på 

Sokrates var nærmast som ein prolog for 

sildefiske og ishavsfangst. I 1951 kom Einar i 

gong med begge deler. Først fekk han seg jobb 

som messegut på Polarsel på storsildfiske 

vintersesongen 1951. Der var Martinus ôTinô 

Brandal skipper og Sverre Moldskred (til 

vanleg kalla ôMoldskred-Sverreô) notbas. Dei 

to ï ôTinô og ôMoldskred- Sverreô ï var 

fargerike personlegdomar.  

Skipper Martinus ñTinò Brandal 

Etter vintersildfisket fekk Einar seg plass som 

fangstmann på Polarsel på vestisturen i 1951. 

Det var rift om slike jobbar. Det skulle kome til 

å bli ein tur med todelt innhald: godt 

økonomisk resultat, men også ein tragedie som 

Einar fekk svært tett inn på livet. Einar og 

Leidulv Mork var jamaldringar og hadde site 

meir eller mindre side om side i klasserommet 

gjennom det meste av folkeskuletida. Hausten 

1950 var begge med i tomtegraving for eit 

nybygg. Men det var ishavet som lokka. Der 

var det eventyr, og der var det meir pengar å 

tene. Som 17-åringar drog dei begge på ishavet 

i Vestisen i 1951: Einar på Polarsel og Leidulv 

på Brandal.  

Tragedien skjedde ved at Leidulv Mork under 

plukkfangst fall mellom skutesida og isen og 

fekk alvorlege klemskader. Først kom det ut på 

radioen frå Brandal at dei hadde hatt ei alvorleg 

ulykke og deretter at det var ei dødsulykke. Til 

slutt kom namnet på vedkomande. Hvalrossen 

av Hjørungavåg hadde tatt full fangst og 

akkurat tatt på heimveg. Skuta gjorde vendereis 

og tok den omkomne med heimover. 

Einar Holm har både fortalt og skrive om 

denne hendinga. Han har ikkje lagt skjul på at 

det var ei oppleving som merkte han for resten 

av livet.  

Å gjere opp det økonomiske etter ein tur med 

slike opplevingar blir på ein måte noko 

fattigsleg. Men reint økonomisk var vestisturen 

for mannskapet på Polarsel i 1951 ein 

kjempetur. På ein tur på grovt rekna eit par 

månader kom dei ut med ein mannskapslott 

som tilsvarte om lag ei og ei halv vanleg årsløn 

for industriarbeidarar. Etter vestisfangsten 

følgde ein stretetur om også ga god lott. (E. 

Holm: personleg fråsegn og i Isflaket nr 1-

2011).  

Orkan i Vestisen i 1952: Ishavsskutene vart 

ikkje rekna for å vere det heilt store på 

vintersilda. Einar Holm fekk seg plass som 

fiskar på hareidbåten Fangst på silda i 1952. 

Fangst var ein av toppbåtane på silda. 

Til vestisfangsten i 1952 var Einar tilbake på 

Polarsel. Det vart ein dårleg sesong: dårleg ver, 

lite is, mykje isbanking, få dyr og dårleg fangst 

ï også før det gjekk katastrofalt gale. 

Skipperane heldt på radioen gåande det vanlege 

spelet for å halde gode fangstklattar for seg 

sjølv og gjerne avleie konkurrentane. 

Vermeldingane var dårlege. Tidleg i april braka 

uveret laust ï med vind av orkans styrke. Alle 

skutene som kunne la i veg med bauging ut 

over mot iskanten og ope hav. På Polarsel var 

Martinus Brandal skipper, og sonen Ottar M. 
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Brandal var andreskyttar. Einar har fortalt at 

han skulle gå på rorvakt då han møtte 

andreskyttaren på dekk. Andreskyttaren, godt 

kledd, gjekk mot tønneleideren for å klatre opp, 

sjølv om det etter Einar si utsegn ôbles 

trollkjerringarô. Einar skal ha spurt Ottar om 

han hadde tenkt seg opp i tønna i det veret som 

r¬dde. ôEg er nßydd,ô skal Ottar ha svart fßr 

han tok fatt på leideren. 

Polarsel kom seg ut i rom sjø og berga seg. I 

fangst var det vanleg å teie seg på radioen 

dersom ein hadde funne fangst som ein ville ha 

for seg sjølv. Men etter uveret og etter at det 

hadde gått nokre dagar, begynte skutene å rope 

på kvarandre. Mange skuter var i kontakt med 

kvarandre og utveksla informasjon om korleis 

dei hadde greidd seg gjennom uveret. Då var 

det fem skuter som ikkje svarte. Det var dei 

som hadde vore lengre sørvest. Flemsøy av 

Hareid var skuta som hadde den sterkaste 

sendaren. Skipper Karl J. Brandal ï ôVolle-

Kallaô - på Flemsøy hadde eit system som 

gjorde at han hadde den beste oversikten over 

kvar dei einskilde skutene var til ei kvar tid. 

Han ropte stadig på dei skutene som ikkje 

svarte. Radiotrafikken vart registrert på Island, 

og snart breidde det seg uro for at det kunne ha 

hendt ei katastrofe. Einar ï og mange andre ï 

sat ved høgtalarane i messene og høyrde det 

meste av det som vart sagt på radioen. 

Flemsøy. Foto: Knut M. Myklebust, 

Ishavsmuseets arkiv. 

Om bord i Brandal var student Per Øynes. Han 

var Fiskeridirektøren sin observatør på 

fangstfeltet. Mange år seinare var Øynes med 

p¬ ¬ skrive boka ôAlarm i Vestisenô. P¬ 

grunnlag av sine eigne dagboknotatar skildrar 

Øynes skipper Johannes Brandal sine 

reaksjonar: vakling mellom håp og fortviling, 

etter som tida gjekk og ingen ting skjedde. Ein 

gong mumla Johannes: ôNei é ikke tale om! 

Det har ikke hendt noe med ôBuskßyô!ô Ein 

annan gong slo han neven i bordet og freste: 

ôIkke faen! Ikke ôBuskßyô! é Jeg kan vÞre 

med p¬ ôPelsô, men ikke ôBuskßyô! Ikke tale 

om!ô (Nystrßm og Ïynes 1968). ï Som kjent 

var Pels ei mindre skute enn Buskø. Johannes 

Brandal og skipper Petter Liavåg på Buskø var 

nære venner. 

Etter kvart gjekk uvissa over i visse om at det 

hadde hendt ei katastrofe. Fem skuter var 

sakna: Buskø av Vartdal, Pels av Tjørvåg, 

Brattind og Ringsel av Tromsø og Vårglimt av 

Balsfjord ï med til saman 78 mann. Alle 

skutene hadde radio. Noko av det mest 

gåtefulle er at ingen av dei rakk å melde frå om 

at dei var i nød (E. Holm: personleg fråsegn; 

Nystrøm og Øynes 1968). 

Arild:  Arild av Tromsø kom inn til Island etter 

orkanen i sterkt herja tilstand. Begge 

fangstbåtane var knust. Det same var 

skipperlugaren på 

akterdekket. 

Frammasta med tønna 

var knekt ved godset. I 

maskinrommet var det 

sjø til langt opp etter 

motoren. Det var ei 

lykke at motoren (ein 

Deutz diesel på 180 

hk) hadde luftinntak 

på toppen og ikkje 

gjennom veivhuset. 

Sjøen slo seg inn i 

både styrehus og 

bestikklugar og sette 

både radio og 

peileapparat ut av 

funksjon. Også resten  
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Polarsel. Foto: Einar Holm 

av skuta var gjennomblaut av sjø. All proviant 

som ikkje var hermetikk eller på annan måte 

vasstett, var øydelagt.  

Under arbeid med å setje ut ein bølgedempar 

frå akterdekket vart to mann feia over bord. 

Den eine av dei vart hengande igjen i tauverk 

og vart slått inn igjen av neste sjø. Men den 

andre ï Oluf Kaspersen frå Ramfjord ï vart 

borte i stormhavet. Kaspersen vart den 79. som 

omkom i ulykka. 

I ruffen låg fangstmann Marinius Antonsen. 

Han hadde fått slått av lårhalsen under fangst 

før orkanen. I uveret var det ikkje mogleg å 

flytte han over dekk til overbygget akterut. 

Mannskapet måtte ut på dekk for å surre fast 

mastetoppen med tønna som hang og slang 

etter baugstaget. Dei frykta at mastetoppen 

skulle skade dekket og lage lekkasje. Då surra 

og spikra dei også kappedøra til ruffen. 

Antonsen vart heilt isolert. Der vart han 

liggande åleine i dagevis i ein gjennomvåt og 

kald ruff. Sjøvatn skvalpa fram og tilbake på 

dørken og slo heilt opp i køya. Smertene frå 

lårhalsbrotet vart forsterka ved at han vart kasta 

fram og tilbake i køya i sjøgangen. Slik låg han 

utan tilsyn av noko slag, utan mat og drikke ï  

 

og utan å vite noko om dei andre på skuta eller 

kvar skuta var. Det må ha vore ei forferdeleg 

oppleving. Heller ikkje navigatørane visste 

kvar dei var ï før veret hadde roa seg og dei 

fekk ein gløtt av sola, slik at dei kunne ta 

solhøgda. Då viste det seg at dei var langt 

sørvest av Island (Hansen 1998). (Her kan det 

kort nemnast at Arild etter fleire eigarskifte 

fekk tilhald i Brandal, med namnet Kitak). 

Leiting:  Frå Island vart det sett inn fly i leiting. 

Førsteskyttar Ibert Mathisen på Arild var med 

på flyleitinga frå Island som kjentmann. Den 

norske stat sette inn korvettane KNM Sørøy og 

KNM Nordkyn i leitinga. I tillegg leigde staten 

Polarsel og nordlandsskuta Norland I til å delta 

i leitinga. 

Etter klargjering på Island gjekk dei to 

ishavsskutene langs iskanten i sørvestleg 

retning frå Jan Mayen til Kap Farvel. Der var 

lite å sjå og dei gjorde ikkje oppklarande funn. 

Men då dei var komne ned i Stretet, såg dei frå 

Polarsel i det fjerne, langt inne i isen, noko som 

kunne vere ei mast. Radiomeldingar om dette 

gjekk tilbake til Norge, og det kom tilbake 

meldingar om at synske personar hadde ôsettô 

folk på isen. Frå Polarsel vart det sendt ein 

fotpatrulje på tre mann inn over isen.  


