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Leiar:  

Før eg sette meg ned å skrive nokre linjer til  

denne sida, yra det av liv frå 24 skuleelevar i 

museet. Og det er nauta kjekt! Denne veka vil 

det kome skuleklasser på besøk til oss kvar 

einaste dag. Det har vore stille i museet alt for 

lenge no, på grunn av eit etter kvart så berømt 

virus som herjar på andre året. Eg hadde bestemt 

meg for å ikkje nemne det i det heile, men det er 

vanskeleg. Viruset har styrt kvardagen vår i over 

eit år, og ein må planlegge og handle ut i frå 

dette kvar ein einaste dag.  

 

Sidan nyttår har besøket til Ishavsmuseet vore 

svært lågt. Gruppebesøk har vore heilt 

fråverande. I periodar har vi ikkje hatt lov til å 

ta imot fleire enn 10 personar i ei omvising. Dei 

fleste grupper har då avbestilt eller utsett besøk 

til hausten. Vi saknar å kunne ta imot store 

grupper for omvising, og vi saknar å kunne 

arrangere polarkveldar med full sal. Medan vi 

ventar på ei vidare opning jobbar vi kvar einaste 

dag med digitalisering og formidling, og denne 

våren har vi jobba mykje med dette. Førebels 

kan du sjå litt av resultatet av dette på nettsida 

til museet der du under fana historie og vidare 

på fortellingar vil finne ein del historier. Meir vil 

kome etter kvart. I skutekatalogen på same sida 

har det kome til mykje tilleggsinformasjon den 

siste tida. Dette er eit arbeid som vil fortsette 

lenge enno. Det er enormt mykje spanande 

historie frå dei aller fleste skuter.  

 

I utstillingane til museet har det også kome til 

ein del nytt i år, litt av dette kan du sjå meir om 

i dette bladet. Her vil eg spesielt nemne, og rette 

ei stor takk til, John Giæver med søsken og born 

for mange flotte gjenstandar, arkiv, foto og 

bibliotek etter John Giæver, som dei generøst 

har gitt til Ishavsmuseet. Mykje av dette er no 

utstilt ved fangsthytta Hoelsbu i museet.  

 

Elles i denne utgåva av Isflaket vil du finne ein 

fyldig artikkel av Bjørne Kvernmo om 

selfangsttur med «Polarstar» i 1997. Dette var 

nest siste turen for skuta før den vart tatt ut av 

drift, men skuta gjorde to gode turar i Vesterisen 

dette året. I 1997 var det 50 år sidan kjølen vart 

strekt i Skottland, og som Bjørne skriv, skuta var 

trøytt og slita etter eit langt og hardt liv. 20 år 

etter denne turen kom skuta nyrestaurert heim til 

Brandal etter fleire år med restaurering i Polen. 

 

Fyldig er også artikkelen skriven av Magda 

Lagerman for bladet Illustrert i 1957 som du kan 

lese i spala «Frå arkivet». Lagermann vart mest 

truleg første kvinne på selfangst då ho mønstra 

på ishavsskuta «Polarbjørn» for fangst i 

Vesterisen og Newfoundland i 1953.  

Arne Odd Røbekk og Marit Karlsen Brandal har 

skrive om ein tur med «Polarbjørn» (nr. 3) til 

Grønland på -70 talet. 

 

Johannes Alme gjorde i 2003 eit spanande 

intervju med Odd Eiken og Angell Brandal om 

det som dei to karane kalla «Den fælaste sjøtur». 

Dei var begge to om bord i ishavsskuta 

«Signalhorn» då denne vart sendt på Stand-by 

teneste 60 nm vest for Shetland for å passe på 

oljeriggen òOcean Voyagerò i 1974, i starten p¬ 

det norske oljeeventyret. Skal vi tru dei to 

karane så var det ei stor lukke at det gjekk bra. 

Utviklinga på dette feltet sidan den gong har 

vore stor.  

 

Stian Runne Brandal har skrive ein artikkel om 

tyske Nordpol-ekspedisjonar, og Magnus 

Sefland har med to artiklar i denne utgåva, der 

han blant anna skriv meir om blindpassasjerane 

på «Veslekari» og «Ringsel» som var omtala i 

førre utgåve av Isflaket.  

 

Du kan også lese om at det den 27. juni er 90 år 

sidan norske fangstmenn på Nordaust-Grønland 

heiste det norske flagg og okkuperte land der. 

 

Du er hjarteleg velkomen til å besøke 

Ishavsmuseet i sommar. Legg også turen innom 

andre museum på norgesferien i år. Det er 

mange fantastisk spanande museum i dette 

landet som sårt treng besøk og støtte i desse 

tider. God sommar til alle! 

 

Brandal 31. mai 2021 

 

Webjørn Landmark 

Redaktør 
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Signalsnora 
 

Fangstmann Georg 

Bjørnes fortel frå 

overvintring på Grønland. 

 
De første åran æ begynte på fangstliv, var hverken 

ræven eller bjørnen så intelligent som dem blei 

etter hvert. Dem lærte av skade. Især bjørnen. 

I mørketida då såg man ikkje bjørnen, for han var 

hvit som snø. Han gikk i ett med snøen, og du såg 

ikkje anna enn to blanke aua. Då kunne man bære 

sikte midt i mellom, så var det som regel 

fulltræffar.  

Ved hovedstasjonen hadde æ rigga te ei 

signalsnor. Æ hadde belagt et stykke spekk i eine 

enden av snora ute på snøen. Den andre enden av 

snora gjekk igjennom et hol i væggen inne i hytta. 

Og der hadde æ hengt opp en del blekkboksa. Når 

bjørnen kom i mørketida og skulle ta spekket, så 

begynte boksan å danse. Så var det bare å slå opp 

luka og når æ da så de blanke auan, å fyre av et 

skott. Kula satt midt i skallen som regel. 

 

Det her gikk bra den eine vinteren. Men så var det 

siste vinteren en gang ï det var enda straks etter 

jul ï at boksan blei så urolig. Æ slo opp luka. Ja, 

der var to blanke aua. Æ fyrte. Rett i blinken. Borte 

var auan. «Der falt den» sa æ. 

Men straks etter var der igjen to blanke aua. «Aja», 

tenkte æ, «her er fleire bjørna.» Æ skaut, og borte 

var han.  

Men jammen kom der ikkje fleire blanke aua. Og 

dette gjentok sæ, ti ganger. Det var heilt naturlig, 

det her. For det brukar aldri være ti bjørna samla 

på en plass. Ti bjørna trudde æ æ hadde skotte. Æ 

blei så glad at æ dansa inni hytta. Sånn fangst er 

det vel ikkje mange som har gjort på en kveld. 

Te slutt så fyrte æ i Petromaxen og skulle gå ut å 

flå dyran, for der lå jo en heil haug etter min 

oppfattels. Men når æ kom ut, så var der ikkje en 

einaste bjørn. Terrenget var så slett som bordet. 

Det gikk over min forstand. Æ hadde jo virkelig 

skotte ti bjørna, og no var der ikkje nokken. Så 

skulle æ se etter i snøen, og da så æ at der har 

verkelig vore to bjørna. Og dem ha stådd om bredd 

og lagt hauan i sammen, og blunka med det eine 

aue. Og der hadde æ skotte imellom heile tida. Det 

var et nederlag som æ hadde vanskelig for å 

overvinne.  

Æ gikk i seng og la mæ. 
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Vesterisen 1997 med 

òPolarstarò 
 

Av Bjørne Kvernmo 
 

(-- alt som kunne læke, lakk, det eneste vi 

visste va tett, va klosettané) 
 

En kveld på vårparten for en stund siden kom 

jeg til å se gjennom gamle videokassetter, video 

8 og Hi 8. Flere av dem var fra en spesiell 

fangstsesong - de to turene til Vestisen med 

«Polarstar» i 1997-sesongen.  

 

Videokassettene var av varierende kvalitet, men 

ved avspilling av fil og bilder på tv-skjermen 

kom minnene fra disse to turene fram i dagen. 

Et moment som antagelig også bidro til at dette 

fenget, var at gjennomgangen av video-

kassettene falt sammen med tida på året da 

fangsten foregikk, i april/mai. Siden oppstarten 

med ms «Havsel» i 2004 og i ettertid, har turene 

med «Havsel» for mitt vedkommende 

overskygget det meste. Med «Havsel» ble det så 

langt 14 sesonger i Vestisen.  

 

Fra overfarten til Vesterisen. (Alle foto fra video 

tatt av Bjørne Kvernmo). 

 

Likevel er 1997-sesongen av forskjellige 

grunner interessant å skrive om. Mange i 

selfangstmiljøet mener at etter det året kom 

optimismen tilbake i selfangsten - og jeg satt 

plutselig med et betydelig omfang av 

bildemateriale mellom hendene. Dagboka fra 

turene med «Polarstar» fantes allerede på 

Ishavsmuseet, og inspektørrapport, avregning, 

iskart og væroversikt kunne komplettere det 

hele - sammen med det jeg husker fra turen.  

 

Minnene satt på papiret fra turen, og detaljene 

fra dagliglivet om bord, kan gi inntrykk av at 

beskrivelsene har som hensikt å gi et negativt 

inntrykk av båten som sådan. Dette er imidlertid 

ikke hensikten, men ved å se gjennom video-

tapene fra den gang, virker det som om 

filmingen ble fokusert særlig på lekkasjer og 

andre problemer som oppsto underveis.  

 

Slik var imidlertid realitetene, og i dag kan man 

bare se tilbake på turen med et glimt i øyet. Men 

ingen kan nekte for at «Polarstar»s tekniske 

tilstand var kondemnabel, og kondemnert ble 

den også året etter.  

Det som er gledelig, er jo at sterk entusiasme og 

sans for å bevare fangsthistorien har ført til at 

gamle og legendariske «Polarstar» er restaurert 

og flyter fortsatt. Og vil gjøre det i lang fremtid.   

 

«Polarstar» eneste båt 

Det ble stopp i ungefangsten etter det 

ødeleggende Lindberg-oppstyret i 1989, og 

fangsten de neste årene var preget av lite 

optimisme.  

 

Overfarten 

 

Fangst av kun voksne dyr var uten større verdi, 

selv om tilskuddsordningen fortsatt eksisterte. 

Et par båter gikk til Vesterisen på fangst av dyr 

som var ett år eller eldre. Skinnene av voksne 

dyr hadde ingen verdi sammenlignet med før 

kampanjene mot selfangst. Biffkjøttet var noe 

etterspurt, men det forutsatte frysekapasitet om  
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Overfarten med ising. 

 

bord. I syv sesonger, fra og med 1989 til og med 

1995, var det kun fangst av voksne dyr. Det var 

for det meste grønlandssel (brunsel og saddler) 

og en og annen klappmyssgris, som alltid er å 

finne i isen.  

 

I 1996 ble det igjen tillatt med fangst av ungdyr 

av grønlandssel og klappmyss, dvs. lurv, 

svartbak og svartunger av grønlandssel og 

blueback av klappmyss. I 1996 var det kun to 

båter i Vestisen, «Polarfangst» (ex. «Heimen 

I»,) da var jeg med den som styrmann, og 

«Polarstar».  

Fangstresultatet det året ble middels og var 

preget av få gode fangstdager på grunn av 

dårlige og vanskelige vær- og isforhold og ofte 

dårlig sikt. Foran 1997-sesongen ble det klart at 

«Polarfangst» ikke ble å gå til Vestisen, kun 

«Polarstar». Så, etter å ha vært med «Polarstar» 

i 1994 og 1995 sesongen, fikk jeg igjen plass hos 

Martin Karlsen- rederiet i 1997 sesongen.  

    

 

Svartungefangst             

Som følge av endring av fangstreglene, var et 

nytt moment dukket opp: Kvoten på 

grønlandssel kunne nå kun tas som fangst av 

svartunger i tillegg til voksne dyr. Tidligere 

hadde det for det meste handlet om fangst av 

kvitunger. Kvitungefangsten gikk ut på å finne 

og starte fangsten i kastelægrene til grønlands-

selen. Det kunne på en lettvint måte gi et 

betydelig antall dyr pr. dag. Dette var det nå slutt 

på. Nå måtte fangsten for det meste konsentreres 

om fangst av svartunger. Dvs. fangst etter at 

kvitungene var forlatt av mødrene og i tillegg 

hadde skiftet pels - eller i hvert fall var i gang 

med å skifte av pels. Dette var dyr med større 

verdi enn ett år eller eldre dyr, siden både skinn 

og kjøtt var salgbart. Særlig kunne det 

nedsaltede kjøttet selges direkte som kaisalg, 

eller fra biler med tønner som kjørte rundt, f.eks 

i Balsfjorden. 

 

Men det innebar at fangsten var spredt over et 

større område enn i det opprinnelige 

kastelægeret. I tillegg hadde mange av dyrene 

begynt å gå i vannet. De spredte seg for å finne 

næring på egen hånd og lot seg sjelden komme 

på hakapikhold. I praksis var fangsten blitt 

vanskeligere. Vi var avhengige av å tenke nytt 

for å komme fram til fangstmetoder som var 

effektive og gav resultater. Sesongen 1997 ble 

tilfeldigvis et steg i denne retningen ved at en ny 

og hurtiggående fangstbåt ble bygget og tatt i 

bruk. Det gav nye muligheter; det som gjensto 

var å finne fangstmetoder som utnyttet de 

mulighetene som lå i dette.  

 

Vi prøvde fangst som ikke var gjort før ved 

fangst av svartunger, som lå spredt rundt i isen. 

Skuta gikk foran ï den hadde oversikt og fant 

frem til hvert enkelt dyr, og skytteren på bakken 

skjøt. Skuta fortsatte videre til neste, mens 

fangstbåten kom etter i kjølvannet og plukket 

opp. Og så snart småbåten var passelig full gikk 

den til skutesida og losset dyrene om bord. Dette 

er i praksis bare gjennomførbart med hurtig-

gående båt som følger. Båten har mulighet til å 

øke farten og ta igjen skuta, der de gamle og 

tradisjonelle fangstbåtene ble for seine -og ga 

dårligere resultat. Samtidig, mens skuta og 

hurtiggående fangstbåt var i aktivitet, kunne den 

tradisjonelle fangstbåten bemannes og drive 

fangst der det var dyr over et større område - 

uavhengig av skuta. 

 

Dette lyktes vi også med under svartungefangst 

på andre tur til Vestisen med «Polarstar» i 1997. 

Det ble bare en dag ute med den tradisjonelle, 

gamle trebåten, akkurat som årene før. Da var 

kjølerørene, som lå utenpå båten, blitt slått hull 
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i av isen. Motoren gikk varm, og dermed var 

båten ubrukelig. Likevel mener jeg vi hadde 

over et par hundre dyr denne ene dagen vi var 

ute, bare på den ene båten. Jeg husker at vi losset 

den søkklastede fangstbåten på et isflak og 

overlot til skuta å komme å plukke opp de døde 

og utblødde dyrene. Det var 135 dyr, mener jeg, 

som ble losset på isen for å kunne fortsette 

fangsten med tom båt. I dagboka fra turen står 

antallet svartunger ó464 sv ungerô p¬ den stßrste 

dagen. Det var nok den samme dagen.  

 

Uvær på overfarta   

Ved avgang fra Hareid 23. mars var vi 17 mann, 

derav to forskere og en kvinnelig veterinær som 

inspektør. Det var en solid kjerne av erfarne 

skyttere og fangstfolk, resten var uerfarne. 

Skipper var unge Karl Magnus Pettersen fra 

Tromsø, styrmann Andreas Hareid, chief Terje 

Gos og stuert Arve Eimejellen - pluss en dyktig 

fangstmann fra Ålesund, Åge Kroken, med 

bakgrunn som slakter. Resten var fra nord, 

hovedsakelig Tromsø/Balsfjord-området. Jeg 

var førsteskytter. Roger Guttormsen fra 

Nordreisa var andreskytter og den som 

treffsikkert skjøt mest. 

 

Tirsdag 25. mars kl. 0000 hadde vi så vidt 

passert null-meridianen og var på N66:57 og W 

000:04. SØ 7 (sterk kuling) barometer viste 

772hp, pluss 3 grader Kurs 330. Barometeret 

falt gradvis utover natta og dagen, kl. 1200 til 

758 hp og kl. 2000 om kvelden til 749 hp, 

Vinden økte på utover dagen og var om kvelden 

SØ 8-9. Dvs. storm. Kl. 2200 25. mars var vi 

kommet på N72:08 og W003:4 

                                                                                                  

Sitat fra skipsdagboka:  

«En del slingring med overvann på dekk» 

(Styrmannsvakta) 

 

Skippervakta: «Kurser nord mot klappmysskast 

pos N72:10 W003:00. Kl. 1120: Slakker opp og 

lenser unna under middagen. Kl. 1230: Full fart 

igjen. Sterk slingring med overvann. Om 

kvelden: Mye slingring med overvann.»  

 

Onsdag 26. mars kl. 0000 Pos 71:52 W003:57. 

ØSØ 8-9 barometeret viste 750 hp, kurs 003,  

Vêrkart 25. mars 1997. 

 

temp +1 gr. Utover natta begynte barometeret 

sakte å stige, vinden dreide på rett øst, og det 

blåste ikke storm lenger. Men sjøen var blitt 

høy, og kl. 0700-0800 i dagboka sitat: Ligger på 

været:  

Kl. 1200 var vi inne i isen på N72:02 og 

W004:19. ca. 90 n.mil nordaust av Nordkapp på 

Jan Mayen? 

 

 

Rett i fangst 

Etter å ha bakket storm om natta med slingring 

og huskestue, spaknet vinden om morgenen. 

Dønningen gikk fortsatt tung utover 

formiddagen, men snøbygene ble færre, vinden 

var spaknet og sola begynte å bryte gjennom. Vi 

kom til isen som var merkelig slett og fin. Den 

ble holdt tett sammen av vinden, som nå hadde 

dreiet på øst. Det var stort sett mindre flak som 

duvet i dønningen; nyfrosset is som var 

oppbrukket, med større og tyngre isflak 

innimellom.  

På de flerårige flakene hadde klappmyssdyrene 

kastet. Dyrene lå der, blueback var å finne så 

snart vi kom til isen. Selv om dønningen var 

tung enda, prøvde vi å starte fangsten. Men vi 

var ikke rigget klar for fangst. Alt var nedstuet 

og nedrigget, og det måtte på plass skulle det bli 

dreis på sakene. En stund holdt vi på, det ble 

bare kaos. Vi bestemte oss for å stoppe og rigge 
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skuta skikkelig til for fangst, før den kunne 

fortsette. Noen av de mest erfarne av oss, som 

skulle gå på isen, kunne begynne fangsten med 

en gang. Dvs. avlive blueback med hakapik, 

blodtappe og dra fangsten til samme flak, slik at 

skuta kunne jolle inn på en kjapp måte. Dette var 

forlatt blueback, klare til å gå i vannet - om et 

par dager ville mesteparten være forsvunnet. 

 

Og slik ble det, og det monnet. Straks gikk vi tre 

mann på isen, utstyrt med hakapik, kniv og stål. 

Isen var merkelig fin å gå på. Vinden var 

spaknet en hel del, men holdt isen sammen så vi 

kom oss frem uten problemer - og tettere med 

dyr ble det etter hvert som vi arbeidet oss frem. 

Dette var som de beste dagene under fangst på 

New-Foundland- feltet. «Dunger» av blueback 

på opptil-6-7 dyr dradd sammen på samme 

isflak var ikke uvanlig. Etter den bedøvende 

overfarta, våknet fangstmannen i oss etter hvert, 

og etter oss kom skuta og plukket om bord 

dungene med dyr.  

                                                                                                                                                                 

«-I mitt minne er dette en dag som sitter spikret. 

Sterkest er minnet om lyset og stillheten på isen, 

isen som duvet sakte i avtagende dønning, vi tre 

som tok oss frem i vifteform, skuta i det fjerne, 

det milde været, svakt østlig vinddrag, og dyrene 

som lå der, uansett hvor langt vi gikk, var det 

dyr å se videre innover isen, det tok aldri slutt. 

Og hele ettermiddagen hadde jeg en Johnny 

Cash-melodi i hodet, i dag her jeg glemt hvilken, 

men i stillheten på isen kom den plutselig sterkt 

frem. »  

 

Det ble en lang ettermiddag og kveld på isen. Vi 

tre var i hvert fall rimelig «utbala» som vi sier i 

nord, sultne og forferdelig tørste før kvelden 

kom. Det var nok gjengen om bord også ï de 

hadde vært i full fangst i tillegg til innjolling av 

dungene etter oss.  

 

Da vi kom om bord om kvelden, var det blitt en 

anselig haug med blueback-skinn på dekket. 

Overalt. Og masse kjøtt til avkjøling i alle 

tusenliters containere. Det var bare å begynne å 

kneble opp skinn og henge i sjøen langs 

skutesida til avkjøling; det var altfor mange 

skinn til at det lot seg avkjøle på dekk. 

                                                                                                                    

Skinn til avkjøling langs skutesiden. 

 

Opptellingen under nedplattingen morgenen 

etter viste utrolige 428 blueback og tre voksne 

klappmysser. Fangst fra en ettermiddag - rett og 

slett et uvanlig høyt resultat, nesten utrolig på en 

halv dag. Slå den. Og det etter å ha bakket storm 

i iskanten natta og morgenen før. Vi gikk på 

isen, og samtlige om bord, var uten tvil preget 

av en hard overseiling mens et dypt og kraftig 

lavtrykk passerte. 

Værkartet fra 25. mars 1997 viste et kraftig 

lavtrykk som beveget seg østover, med tette 

streker; isogoner. Og med lavest trykk i 

sentrum, 965 hp. Barometeret på «Polarstar» 

viste realitetene og målte nede i 749 hp 25. mars 

kl. 20. Det er ikke uvanlig i disse områdene at 

lavtrykket blir dypere enn varslet, og vinden 

dermed sterkere. Samme tidspunkt i dagboka er 

vinden vurdert til styrke-8-9 på Beauforts skala. 

Full til sterk storm.  

Blueback-skinn 
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Spesielle ishavsturer   

Alle ishavsturer er forskjellige, ikke minst gjør 

varierende vær og isforhold turene ulike. I 

tillegg er det avgjørende hvilken båt det er, og 

selvfølgelig betyr besetningen mye for alle 

turer. I tillegg eldes man for hvert år, nye 

erfaringer legges til de gamle og horisonten 

utvides - selv om den i minnets mest markerte 

horisont for meg består av havis og værforhold 

i alle varianter. Alt dette, og mye annet, vil alltid 

underveis på hver tur svekke eller skylle bort 

gamle tanker og vaner. Nye tanker gror frem, 

kreativiteten utfordres, skjerpes og utvikles.  

 

Denne sesongen, som det ble to turer til isen 

med «Polarstar», var intet unntak i så måte. Alle 

ishavsturer har negative og positive sider, men 

denne turen utmerket seg. Skalaen ble strukket 

uvanlig langt i begge retninger. Den 50 år gamle 

båtens bedrøvelige tilstand satte sitt preg på 

turen, hele tiden og på mange forskjellige måter, 

især under overfarta. Hadde vi gått ned i uværet, 

kunne det ha skjedd fort og ingen hadde hatt 

sjanse til å overleve.  

Det er sterkt å skrive det, men min oppfatning 

av realitetene den gangen er ikke svekket av at 

jeg er blitt mer erfaren med årene. En eller annen 

«Gut oppi der» holdt sin hand over oss, og vi 

kom hjem igjen like hele alle mann. Og med 

fangst, masse fangst.   

Ung og uredd skipper, Karl Magnus                                                                                                                                                                          

Pettersen fra Tromsø. 

 

Fangst av svartunger med skyting fra bakken på 

skuta i bevegelse, byr på store utfordringer for 

skytteren. Få, om noen var på nivå med Roger i 

1990-årene.  

Fra fangstbåthavari i 1995 til optimisme med 

ny fangstbåt 

På alle fangstturer er momenter som skaper 

optimisme ombord av stor verdi; det bidrar til at 

arbeidsoppgavene og dagene glir lettere. Jeg var 

rett og slett blitt lei av at gamle og nedslitte 

fangstbåter ikke funket, når vi hadde mest bruk 

for dem. Noe måtte gjøres. Spesielt minnes jeg 

de siste dagene i isen i 1995-sesongen med 

«Polarstar». Da var det kun fangst av voksne 

dyr, og i det fine været hadde grønlandsselene 

lagt seg opp på store isflak med masse åpent 

vann mellom. Vi gjorde oss klar til 

gammelhund-slag i solsteiken.  

 

Den gamle, tradisjonelle fangstbåten skulle først 

av gårde med tre-fire mann i. Vi var to skyttere, 

en erfaren og treffsikker annenskytter og jeg. 

Fra behørig avstand med skuta, for ikke å 

skremme dyrene unødvendig, satte vi ut båtene. 

Først gikk vi ut med trebåten, så skulle alu-båten 

Buster med spretterne komme etter. På hvert 

flak lå det flokker på ca. 30-60 dyr. Dyrene var 

tørre i sola og ikke interessert i å gå i vannet. 

Med andre ord, det var ideelle forhold. Erfaringa 

tilsa at dette kunne bli en bra dag, minst 500 dyr, 

kanskje mer. Men det ble derimot en fiasko; 

hovedfangstbåten sviktet. 

Vi gikk ut mot dyrene med fangstbåten, men jeg 

husker ikke om vi fikk løsnet skudd i det heile  

Og erfaren skytter Roger Guttormsen fra 

Nordreisa. 

 

tatt. Plutselig oppsto en voldsom banke-lyd fra 

aksling og propell. Alt vibrerte og med et brak 

var det bom stopp, like før vi var ved isen. Noen 

av de store isflakene var så nært hverandre at vi 
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kunne ligge i anlegg på det ene flaket med selene 

på det neste isflaket på passelig skuddhold. Men 

med havarert motor nådde vi ikke helt frem. 

Frustrerte lå vi der og dreiv, inntil skuta kom 

sigende og plukket oss opp. Dyrene ble 

selvfølgelig skremt av at skuta kom for nært, og 

de fleste gikk i vannet. Da vi heiv ombord 

fangstbåten, viste det seg at is-korga over 

propellen hadde løsnet og blitt skjev og lå an 

imot propellen. Sånn endte den dagen - og 

sesongen.  

 

Slike hendelser, spesielt denne, resulterte hos 

meg i tankevirksomhet om å få bygget en ny 

fangstbåt - helst av glassfiber, i første omgang 

med modell av en tradisjonell fangstbåt. Etter at 

jeg kom hjem fra utenriksfart i januar -97, 

kontaktet jeg Selfa båtbyggeri i Trondheim og 

fortalte hva jeg tenkte på. 

Støping av ny fangstbåt hos Selfa båtbyggeri i 

Trondheim            

 

Disse dyktige fiskebåtbyggere, som var vant til 

forskjellige ønsker og tilpasninger fra fiskerne, 

tente på saken og heiv seg rundt. Støpeform på 

størrelse med en tradisjonell fangstbåt hadde de 

ikke akkurat da. Men de hadde en modell av en 

skjærgårdsjeep, en hurtiggående, delvis 

planende småbåt på 16-17 fot, hvis denne kunne 

brukes. Og det var ingen problemer knyttet til å 

bygge den sterkere; det var bare å støpe flere lag 

glassfiber.  

 

Jeg tok fly til Trondheim og ble hyggelig mottatt 

på båtfabrikken. Jeg kikket på båttypen og 

mente at den med diverse tilpasninger absolutt 

var brukbar. Vi ble enige om at skroget burde 

støpes minst en tomme tykt. De kunne armere 

glassfiberskroget med kevlar, det samme 

materiale som var utviklet i forbindelse med 

romfartsindustrien. Da ville den kunne overleve 

den knallharde Vestisen. De ville ha kr 10 000 

tusen i forskudd av meg, så kunne de snart starte 

byggingen og bli ferdige i god tid før 

sesongstart. Vi ble også enige om at de leverte 

en 40 hk Yamaha påhengsmotor med 

stålpropell.  

Prøvekjøring av ny fangstbåt i Vesterisen.             

 

Plutselig ble jeg reder av en nykonstruert 

fangstbåt, faktisk uten enda å ha fått plass med 

noen skute på ishavet. Men da jeg etter hvert 

fikk plass på «Polarstar», ble det avtalt at den 

ferdigbygde båten ble fraktet til Hareid hvor 

skuta lå.  

Da jeg kom dit for å gå om bord, lå en ny og litt 

merkelig farkost der langs skutesida. Brei og 

kraftig, ny og fin, litt lav på baugen og med 

kraftig tre-laminert stokk som forhøyde rekka 

langs hele båten med 15 cm. Den kraftige tre-

rekka var montert som et ønske fra meg for at 

båten skulle bli mest mulig brukbar til plukking 

av enkeltdyr, der man måtte jumpe fra båten og 

inn på isen. Tre er ideelt.  

I motsetning til glassfiber gir tre en viss friksjon 

mellom glatte og isete støvler til fraspark når 

man hopper ned på isen - og til å komme seg om 

bord igjen. Dette skulle vise seg å fungere som 

planlagt.  

 

Dermed var prototypen på en moderne, 

hurtiggående fangstbåt skapt. Som 

tilfeldighetene ville det, Selfa hadde ingen 

skrogform som passet til en tradisjonell  
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fangstbåt av den gamle typen, kun formen til en 

hurtiggående skjærgårdsjeep - som igjen ble 

utviklende for effektiv fangst av svartunger. I 

Vestisen skapte dette optimisme; plutselig 

hadde vi ting som funket mellom hendene i 

motsetning til gammelt, nærmest skrot, som var 

nedslitt og ubrukelig. Optimismen skapte guts 

og ståpå-humør blant gutta, og dermed 

maksimalt med fangst. Det blei snart rift om å 

kjøre med den nye fangstbåten.  

 

 

Spesielle isforhold  

Is situasjonen 24, mars 1997. Isen danner en 

markert odde øst og nordøst av Jan Mayen. (Det 

gråhvite feltet viser også sjøtemperatur). I dette 

området lå klappmyss kastet. De siste 20-30 

årene har iskanten vært mellom Grønland og 

Jan Mayen, ofte så langt som et døgns seilas fra 

øya og vestover. 1997 var et sjeldent unntak i så 

måte.   

                                     

Tilfeldigvis var også isforholdene på den første 

turen i 1997, der fangsten hovedsakelig besto av 

blueback, ideelle for gamle «Polarstar». Den 

forholdsvis lange New-Foundlandsbåten var, i 

motsetning til de mindre fangstskutene av tre, 

vanskelig å drive plukkfangst med ute i den åpne 

driviskanten. Dette var vi blitt kjent med under 

tidligere sesonger. Båten var lang og tung i 

begge ender og utstyrt med et forholdsvis lite 

ror, noe som gjorde det vanskelig å få svingt 

tilstrekkelig mellom isflakene til at det ble 

effektiv fangst.  

Båten var også for høy på baugen til å kunne 

bruke langkrok til å krøke dyrene med etter at de 

var skutt. Men båten hadde masse maskinkraft 

til å komme fram i teit is, og i den knallharde og 

avvaskete blåisen resulterte dette i at farta ble 

for stor - uten at skuta svingte tilstrekkelig. 

Dermed ble det knall og fall og bannskap og 

halloi. Og på hver tur ble det hull i baugen på 

babord side, som oftest like under vannlinja. 

 

Men i 1997 var isforholdene annerledes, spesielt 

i starten av sesongen under fangst av klappmyss 

og blueback. Passelig teit og myk nyfrosset is 

gav perfekt motstand, slik at farta på skuta ikke 

ble for stor. I tillegg til at skuta, med mer pådrag  
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«Polarstar» i isen 1997 

 

av maskinkraft, lot seg svinge på en mye bedre 

måte enn i åpent vann. Da ble fangsten effektiv, 

for dyrene lå der, spredt innover de lett 

sammenpressede småflakene. Det var bare å 

svinge borttil og sende ut en mann å hente 

dyrene, og vi visste han kom seg om bord igjen 

på en lettvint måte. Plutselig viste «Polarstar» 

seg å være forbløffende effektiv, enkelt 

manøvrerbar og med hoveddekket lavt over isen 

og dermed lettvint ankomst både ned på isen og 

om bord igjen.  

 

Selkjøtt fra over fire tusen blueback og 

svartunger    

Til salting av selkjøttet ble tre-tønner, gamle 

sildetønner fra sildefiskets storhetstid, tatt med. 

Nesten halvannet hundre ble tatt om bord fra 

pakkhuset i Brandal. Tønnene hadde ikke vært i 

bruk på årtier, og var inntørket til knallhard ved 

og lekk som en sil alle som en. Men dette var 

noe for den erfarne fangstmann Raimo 

Pentikainen. Han var også av hel ved, og hadde 

jobbet med tønner før, og startet det 

møysommelige arbeidet med å trutne og tette de 

gamle tønnene. På dekk ble de fylt opp med 

sjøvann fra spyleslangen, med det resultat at 

vannspruten sto ut i alle åpninger og sprekker. 

Men han visste råd; i egnerhus-gangen spikket 

han til store og små trekiler til tetting i 

sprekkene, jobbet og banket på plass tønneband 

og lokk. Stuerten, som hadde lugar nærmest, 

bante over rabalderet - sent og tidlig var det 

banking i «tønnefabrikken» i gangen. 

     
Bildet viser fullsaltede tretønner som «botnes», 

dvs bankes lokk og tønnneband på.  

 

Men hver dag ble et nytt og betydelig parti 

tønner trutnet og tettet og klargjort til nedsalting 

av kjøtt fra dagens fangst. Kjøtt fra hele dyret 

ble da maksimalt utnyttet ved at ribbein og rygg 

ble kuttet opp på ei bandsag som var montert i 

lasterommet. Det ble saltet sammen med 

sveivene. Dette økte volumet på kjøtt betydelig, 

og det viste seg å være ettertraktet salgsvare i 

Tromsø og Balsfjord. Og saltet fulle av selkjøtt 

ble alle tønnene, på begge turene.  

I tillegg ble det skåret biff av alle voksne dyr og 

daglig av en del av ungdyrene. Det ble pakket i 

brødposer og lagt i fryseboksene i det aktre 

lasterommet på skuta - over ett tonn biff til 

sammen.  

Fangstmann og slakter Åge Kroken i sving med 

bandsaga. 

 

Dette var eksklusivt og ettertraktet vare av blant 

annet av restaurantene i Tromsø. Men dessverre 

endte det med å være bortkastet arbeide. 
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Lekkasje inn til lasterommet der sjøvannet 

vasket frem og tilbake, fikk fryseboksene til å 

kortslutte, og alt det nydelige biffkjøttet tinte 

opp og ble ødelagt og måtte dumpes. 

Fra dekksdagboka.     

 

Bra mannskap og inspektør 

Et annen positivt moment som kom til å sette sitt 

preg på turen, var mannskapet. Det skulle vise 

seg å være en frisk og allsidig gjeng med guts og 

stå på vilje, også når det var mye fangst. 

Blanding av erfarne fangstfolk og noen 

uerfarne, men de lærte fort. Og den eldste og 

mest erfarne, 50 årige Raimo Pentikainen, var 

kjent i miljøet som en dyktig flåer og ekspert 

med knivsliping og fangstutstyr generelt, 

gjennom erfaring og kunnskap oppsamlet 

gjennom utallige sesonger.  

Sin første tur til Vestisen hadde han allerede i 

starten av 1960ïårene. Omtrent alle ishavsfolk 

med erfaring lengter tilbake til tilværelsen på 

fangstskuta når tiden nærmer seg. Lengter 

merkelig nok tilbake til en isolert tilværelse med 

knallhardt slit og jobbing under allsidige, 

marginale forhold. Veteranen Raimo er vel den 

personen jeg har møtt som har den sterkeste 

lengselen i seg. 

Mannskapsbilde 2. tur. Fra venstre bakerste 

rekke stående: Fangstmenn Hermann Pedersen, 

Pål Albrigtsen, Raimo Pentikainen, 3. skytter 

Arvid Jakobsen, styrmann Andreas Hareide, 

fangstmann Bjørn Sverre Hansen, skipper Karl 

Magnus Pettersen, forsker Inge Berg og 

2.skytter Roger Guttormsen ytterst til høyre.  

I fremste rekke på kne fangstmann Børge 

Hansen, 1.skytter Bjørne Kvernmo, stuert Arve 

Eimhjellen og fangstmann Jørn Inge Johansen.  

 

Maskinsjef Terje Gos, maskinassistent på 2. tur, 

Bjørn Lindberg var ikke med på bildet. På første 

tur var Paul Richard Johansen maskinassistent. 

Forsker Jens Vatne var også med på første tur. 

 

På bilde har veterinær og inspektør Line 

Lundstein byttet plass med Børge Hansen. 
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 Hvem skulle bli med som inspektør? Det var da 

som nå, et spennings -moment, da de ofte er 

nybegynnere. Denne gangen ble en litt erfaren, 

kvinnelig veterinær fra indre Østlandet sendt 

med «Polarstar». Hun var riktignok uerfaren 

med selfangst, heller ikke særlig båtvant, men 

overhodet ikke skvetten over røffe forhold, 

skulle det vise seg. 

Veterinær og inspektør Line Lundstein   

  

Men først og fremst var hun vant med å jobbe. 

Underveis skulle vi lære å kjenne en positiv 

dame som tok oppgaven ytterst seriøst, og som 

var fysisk og mentalt robust - og som vi alle 

respekterte.  

 

I sin 16-siders rapport etter turen skrev hun blant 

annet:  

 

«Jeg ble meget pent mottatt av gutta på M/S 

«Polarstar». Det er ingen enkel jobb å være 

selfangstinspektør. Man skal fungere om bord i 

et lite samfunn i 6-8 uker, og det krever at både 

inspektør og fangstfolk er profesjonelle nok til å 

kunne skille sak og person, også etter lange, 

opprivende diskusjoner. Den største utfordringa 

som ny inspektør, er at ingen kan fortelle deg 

hva du kommer til å møte, hvordan du skal 

utføre jobben din og hvordan dagliglivet om 

bord på båten blir ï det må man finne ut selv 

underveis, og det er virkelig en utfordring! Jeg 

fant meg imidlertid godt til rette på båten, og 

stortrivdes ute med den flotte isen og de utrolig 

vakre dyraé 

Etter selfangstsesongen 1997, sitter jeg igjen 

med et solid inntrykk av at all fangst og avliving 

av sel foregår i henhold til «Lov om dyrevern av 

20 desember 1974, nr 73». Alle om bord i M/S 

«Polarstar», ønsket at dyra skulle avlives på en 

human måte uten lidelse (jfr dyrevernlovens 

paragraf 2), uavhengig om de hadde en 

inspektør om bord eller ikke. 

Mange av fangstfolka hadde adskillige sesonger 

på Ishavet, og noen hadde erfaring med avliving 

av dyr på slakteri. Dette er nyttig erfaring som 

alle lærer av ï spesielt nye fangstfolk og 

inspektører».  

 

Så langt inspektørrapporten. 

MS «Lance» 

 

MS «Lance» var på forskningstur i Vestisen, 

turen hadde startet noen dager tidligere enn 

«Polarstar», og de hadde funnet et 

klappmysskast i isen nordøst av Jan Mayen. Slik 

visste vi hvor vi skulle finne fangst og satte 

kursen dit. Da vi etter noen fangstdager møtte 

Ms Lance, ca. 29.-30. mars, fortalte de at 

tettheten med dyr hadde minket. Bare ca. en uke 

tidligere hadde det virkelig vært et stort antall 

dyr å se på isen.   

 

Allerede 2. april hadde vi om bord 2.000 dyr, og 

dermed en viss seremoni. En seremoni innført 

av Raimo Pentikainen, etter prinsippet i livets 

lære at ingenting får man gratis. Etter middag, et 

fingerbøl whisky på hver mann, målt opp 

nøyaktig av ham selv. I begynnelsen da han 

innførte denne skikken, kom dette som en 

overraskelse på oss, det iskalde og vanlige 

svaret vi var vant med fra Raimo når det ble 

snakk om pause eller hvil i arbeidet, var: «Hvile 

gjør man i graven!» 
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Til venstre Raimo som måler opp whisky, 

forsker Inge Berg i bakgrunnen. 

   

Lekkasje på lekkasje på lekkasje.. 

Allerede på den første turen til isen fikk vi føling 

med hvor skral båten egentlig var. Det var 

mange problemer. Overvann på båtdekket, det 

dryppet og rant ned fra taket i messa og i lugarer. 

Osv. osv. Men det skulle bli verre. 

 

Med det samme vi avsluttet første tur og startet 

ut av isen hjemover - og det begynte å bli noe 

sjø, så fosset vannet inn i styrehuset for hvert 

sjødrefs mot akterskipet. Årsaken var lekkasje 

rundt styrehusvinduene. Det resulterte i at det 

elektriske anlegget i styrehuset kortsluttet etter 

en stund, gyrokompasset kortsluttet og autopilot 

funket ikke. Skuta måtte styres for hand tilbake 

til Tromsø av de som var på vakt. 

Styrehusdørken måtte med jevne mellomrom 

auses med bøtter.   

 

På overfarta til isen på andre tur lakk det sjøvann 

ned gjennom messetaket og ned på bord og 

benker. Båtdekket over var opptært, og sjøvann 

rant gjennom når sjøen drefset inn på dekk. Flere 

fat med fangstbåtbensin var surret til rekka bak 

på båtdekket. I slingringa var det blitt gnagd hull 

i ett av fatene, og bensinen piplet ut og rant 

fremover båtdekket og lakk inn i messa sammen 

med sjøvannet. Det luktet bensin inne i messa. 

Det elektriske anlegget, som var både 

vekselstrøm og likestrøm, ble kortsluttet av 

vannet som rant inn - og det ble mørkt og kaldt 

da sikringene ikke holdt. Likestrømmen hadde 

den egenskap at når vannet kortsluttet, gnistret 

og smalt det, f.eks i lysarmaturene i messetaket. 

Det var bare flaks at ikke bensinen tok fyr.  

Da vi nærmet oss isen på 2. tur, ble det litt mere 

fart i dialogen i styrehuset blant de som var på 

vakt, men også andre som var blitt uthvilt og 

kviknet til, dukket opp i styrehuset. Og 

inspektør Line summerte der og da:   

 

-« Det er 17. april i dag, og nå nærmer vi oss 

isen, det er liten kuling, og vi er på tre og en halv 

grader vest, omtrent, og så har vi jo hatt storm 

begge veiene på første turen, og mye stiv og 

sterk kuling, mye slingring og folk har liggi 

strødd omtrent, undertegnende har klart seg 

ganske bra, bortsett fra i natt da våkna jeg i natt 

da jeg ble kasta rundt i køya, det gjorde at jeg 

ble skikkelig kvalm, og da trodde jeg at det var 

full fres og bånn gass i motoren, men det viste 

seg at det var bare en bølgedal og dønninger og 

slingring, men nå er formen på oppadgående, så 

det er helt topp. 

 

Og så kan vi si litt om komforten på dette 

hotellet, denne er skuta fikk fort tilnavnet 

Polarsil, det ender jo med at det renner inn vann 

i alle køyer, og når vi dro ut fra Vesterålen på 

mandag, det var høl i baugen så vi måtte inn 

igjen til Stokmarknes å sveise igjen. Og all 

ammunisjonen ble dynket i sjøvann, 10-12 tusen 

skudd måtte skylles i ferskvann og sprayes over. 

Og så er det et gammalt elektrisk anlegg på 

denna båten, varierer mellom likestrøm og 

vekselstrøm og full pakke, og gnistrer stadig 

vekk, det er ikke bare på Østlandet det er stor 

(skog)brannfare, det er her og .. nå nærmer vi 

oss isen, er på tre og en halv vest, og nå har det 

roa seg litt, er ikke så mye slingring nå, til glede 

for alle. 

 

Spørsmål fra en av karene i styrehuset: -Så 

formen er bra, men du føler deg kanskje litt 

lealaus? 

 

«Kanskje ikke lealaus, men jeg våkna i natt da 

jeg ble kasta rundt i senga mi, mange ganger, 

det var en gal mann som kjørte denne skuta, tror 

jeg. Sjøverken har gått fint, men da var jeg 

ganske dårlig ei stund, men nå er jeg på full fart 

oppadgående, nå er jeg fit for fight.» 
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En annen styrehus kommentar: 

«Se på den du, Vesterisen står det, dæven vi er 

glad over å se de her knultran. Han Arvid er så 

glad, nei han ble så lei at han ville spy, og det 

gjorde han også. Ha ha. Ja no er det slutt på 

slingringa, og takk og pris, vi takke alle som vi 

ser, heretter, ja fire helvetes døgn. Vi er happy 

over å komme hit, det er her vi hører hjemme, 

og vi vil ikke gå her i fra med det første.»  

 

Bak styrehuset, og delvis foran skorsteinen, var 

det plassert to enmanns lugarer vegg i vegg. Jeg 

bodde i den ene, på babord side. Mellom 

takplatene på disse dryppet og rant det rustvann 

inn. Eksos fra skorsteinen trengte også inn i 

lugarene. Ko-øyet eller vinduet var dessverre av 

en type som ikke kunne åpnes for å lufte ut eksos 

og slippe inn frisk luft. Det var også en 

irriterende bankeånd i lugartaket på de to 

lugarene; det hørtes spesielt godt når 

hovedmotor var stoppet og båten lå og drev inne 

i isen i varierende dønning.  

 

Det var også lekkasje i kjølerør under 

maskinromdørk, og diesel flommet over på dekk 

ved flytting av bunkers tankene mellom.  

 

Lekkasje under vannlinja 

Ved kjøring i isen oppsto det hvert år de tre 

årene jeg var med, hull i baugen på babord side 

under vannlinja. De som bodde på lugaren rett 

innenfor, måtte flykte, da sjøvannet flommet 

inn. Inventar og madrasser lå og fløt. Hullet i 

skutesida ble først nød -reparert med Melange 

margarin, senere forsøkt sveiset igjen av oss om 

bord. Ei halv natt oppe i isødet gikk med til å 

reparere. 

Skuta måtte krenges.      

Skuta måtte krenges over for å få lekkasjen over 

vannet, bunkers ble pumpet over fra babord til 

styrbord, fangstbåt og en skinnlenge hengt i 

bommen og svingt maksimalt ut.  

 

Bildet fra en oversvømt babord lugar i 

underetasjen forut. 

   

Dessverre var erfaringa at reparasjonen og nød-

sveisingen som ble gjort borte i isen, vanligvis 

ikke ble gjort noe med etter sesongen, heller 

ikke foran neste sesong. Det hørte med til 

lekkasjen at en ferskvannstank som lå på babord 

side i baugen, som oftest ble fylt med sjøvann. 

Og ingen av de lensepumper vi prøvde, virket. 

Galematias var det å gå på havet uten at 

lensepumpene var i orden.  

 

Lekkasje over vannlinja 

Da vi gikk ut igjen på andre turen, var ingen klar 

over at «Polarstar» ved kollisjon med kai i 

Tromsø hadde fått slått sprekk i en baugplate. 

Sprekken var fremme i skarpen, ca. halvveis 

mellom vannlinja og bakken. Det hadde skjedd 

ved forhaling fra lossekai hos Rieber i 

Tromsdalen til ei kai på bysiden.  
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På vei til isen igjen, ute i åpent hav, fosset 

sjøvannet inn. Ammunisjon vår, ca 5-6.000 

skudd, var lagret i lugaren like bakenfor 

sprekken. De ble oversvømmet og måtte skylles 

i ferskvann, tørkes og sprayes med olje. Vi 

snudde straks om natta, da vi oppdaget 

lekkasjen, og vi returnerte til Stokmarknes til kai 

for sveising. Hele natta gikk til den jobben.   

Sprekken var fremme i skarpen, ca. halvveis 

mellom vannlinja og bakken  

 

Farlig deffekt i lasterommet 

De spekktunge skinnene ble lagt i det forreste 

lasterommet, resten i det akter og største. For å 

unngå at lasten forskjøv seg til ene siden og 

forårsaket slagside, var det største lasterommet 

delt langskips og tverrskips med såkalte 

trebolkinger. I dag er det en for lengst forlatt 

måte å bygge båt på. Metoden gikk ut på at 

vertikale stålprofiler var sveiset fast nede i 

tanktoppen, som utgjorde bunnen av 

lasterommet, og festet oppe under dekk, slik at 

den ble fast i både oppe og nede. I slisser i disse 

stålprofilene ble vertikale tre-planker lagt, for å 

holde lasten, tønnene med saltet kobbekjøtt, på 

plass. 

På «Polarstar» var disse stålprofilene bare festet 

i ene enden, nede på tanktoppen, men ikke festet 

oppe under dekk. På enkelte av profilene var det 

et mellomrom på flere tommer fra toppen av 

stålprofilen opp til undersiden av dekket.  

Kjøtt-tønnene som ble oppbevart i lasterommet, 

stablet mot tre plankene, var i et antall av så 

mange som 130-140 stk. på den første turen. 

Presset mot trebolkingene ble tyngre etter som 

de fulle kjøtt tønnene ble flere og flere i 

lasterommet. 

Rulling i Vesterisen. 

 

I slingring og dårlig vær kunne dette resultere i 

at trebolkingene gav etter for presset, og det som 

var av last i lasterommet, ville forskyve seg. Jeg 

husker at vi allerede hadde slagside, da vi hadde 

gjort skuta sjøklar og gikk ut av isen og begynte 

å seile hjemover etter første tur.   

  

Og det siste vi så fra lasterommet før vi skalket 

den dårlige treluka, var at trebolkingene på 

babord side var presset i en bue. Det var disse 

som holdt kjøtt-tønnene på plass. Tønnene var 

stablet oppå hverandre, to i høyden. Over 

lasterommet var det treluker av morkne 

treplanker, sikkert fra da båten var ny i 1948. En 

forsarvet presenning som ble holdt fast av 

trekiler, dekket lukene.   

  

Likevel ble dette en ishavstur som man minnes 

på en positiv måte. Nesten så mye som fem 

tusen dyr, alle skinn hadde verdi, og alt kjøtt ble 

solgt. Selv husker jeg at jeg hadde en mannslott 

på ca kr 107.000.- inkl. skytterhyre. Og 

kameratskapet som grodde frem i løpet av 

turene, minnes som en positiv og varig verdi. 

 

Fra dagboka: 

«-Oppdaget en god del dritvann i lasterommet, 
lensepumpa klarte ikke å suge unna vannet, lenset ned 
vannet med transportabel pumpe. Oppdaget hull i 
lenseledninga 25 cm etter muddboks. Skaden utbedres 
midlertidig. Kl. 13 pumpen prøvet og funnet i orden. Det 
er konstatert en lekkasje i lasterommet.» 
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Veslekari, Ringsel og 

blindpassasjerane i 1940. 
 

Av Magnus Sefland 
 

Isflaket nr 1/2021 hadde ein oversikt over 

ishavsskuter i Aarseth-reiarlaget i Vartdal/  

Ålesund. På eit par punkt var oversikten så 

kortfatta at den innbyr til litt fyldigare 

omtale. Derfor det følgjande: 

 

Norges Svalbard- og Ishavsundersøkelser ï 

vanleg forkorting NSIU ï vart skipa i 1928. 

Institusjonen fekk nytt namn og utvida 

målsetjing  då namnet i 1948 vart endra til Norsk 

Polarinstitutt. Antarktis kom inn som ei utviding 

av forskingsfeltet. 

 

Hans H. Engebrigtsen og Alf Sundt-

Jacobsen:  

Dei to var studentar i Oslo. Dei deltok som 

frivillige i vinterkrigen i Finland. Og i april 

1940, heimkomne frå Finland, heldt dei fram 

med krig, då mot den tyske okkupasjonsmakta. 

Dei deltok i felttoget på vestsida av Mjøsa og i 

Gausdal, på vikande front overfor den tyske 

overmakta. 

 

Då kampane i Norge var slutt, hadde dei 

framleis ikkje fått nok av krig. Dei ville til 

Canada, til flygarutdanninga i Little Norway 

ved Toronto og bli jagarflygarar. Vegen dit 

skulle ikkje bli så enkel. 

 

Avløysingsturane til Grønland:   

NSIU vart, som nemnt, skipa i 1928. Den første 

ekspedisjonen institusjonen sende ut gjekk til 

Nordaust-Grønland i 1929 med DS Veslekari av 

Vartdal, skipper Hans Rekdal.  

 

Gjennom heile 1930-talet sende NSIU og 

samarbeidspartnaren Arktisk Næringsdrift AS 

(AN) årlege avløysingsekspedisjonar til Aust-

Grønland. Ei rekkje ishavsskuter vart leigde 

som ekspedisjonsfartøy til turane. 

 

1932 ï medan saka om råderett over Nordaust-

Grønland (Eirik Raudes Land) var til  

Hans Engebrigtsen under ein seremoni ved 330 

skvadronens avdeling i Oban, Skottland, 1. mai 

1943. Foto: Forsvarets Museer 

 

handsaming ved domstolen i Haag ï hadde 

Norge seks radiostasjonar i drift på Aust-

Grønland. Då Norge tapte rettssaka, vart dei 

fleste av stasjonane avvikla. Berre Myggbukta 

og Torgilsbu vart behaldne. Sommaren 1940 var 

det desse to stasjonane som trong forsyningar. 

 

Veslekari til Tromsø:   

I 1940 leigde NSIU og AN ishavsskutene 

Veslekari og MS Ringsel til forsyning av 

stasjonane på Aust-Grønland: Veslekari til 

Myggbukta og dei andre fangststasjonane på 

Nordaust-Grønland ï og Ringsel til Torgilsbu. 

Begge skutene skulle segle ut frå Tromsø og 

hente forsyningar av kol i Longyearbyen før dei 

segla over havet vestover. 

 

Dei to stridslystne Oslo-studentane hadde truleg 

snakka med Adolf Hoel og/eller John Giæver i 

NSIU før dei tok seg fram til Ålesund på det som 

den gong var tilnærma normal reisemåte. Frå 

Ålesund var dei med Veslekari nordover til 

Tromsø ï etter alt å dømme etter avtale. Skipper 

var Johan P. Brandal og ekspedisjonsleiar John 

Giæver. Ekspedisjonsleiinga måtte godta ein 

tysklojal observatør som medseglar for å få lov 

til å forlate  Norge. 
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«Ringsel» får reparert roret, Ammassalik 1940. 

Foto frå boka «Mitt Arktis» av Willie Knutsen 

 

Ringsel:   

I Tromsø låg Ringsel og gjorde klart. Skipper 

var reiar Karl Nicolaisen og ekspedisjonsleiar 

Rolf von Krogh frå NSIU. 

 

Etter atskilleg om og men, observasjonar og 

lureri greidde Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen 

å lure seg usett om bord i Ringsel og ned i 

lasterommet. Der gøymde dei seg og heldt seg 

musestille til Ringsel hadde forlate byen og var 

komen så langt til havs at det var uaktuelt å snu 

tilbake til Tromsø. Ringsel hadde i tillegg til 

mannskapet med seg telegrafistane Tom 

Fidjeland og Alf Hiorth, som skulle til Torgilsbu 

og avløyse Ragnar Eggesvik der. Då 

blindpassasjerane gav seg til kjenne, syntest 

ingen av folka om bord i Ringsel å vere 

overraska over at dei hadde blindpassasjerar om 

bord. Det første kritiske hinderet for 

Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen var allereie 

passert: dei tysklojale kontrollørane i Tromsø.    

                                   

Myggbukta:   

Seglinga over havet skal ha vore udramatiske, 

like eins innlastinga av kol i Longyearbyen. Det 

er ikkje kjent at skutene heldt lag under vegs. 

 

Veslekari anløp Myggbukta og lossa 

forsyningar. Skuta brukte nokre dagar på andre 

stasjonar i området, til dømes Strindberg og 

Hoelsbu. I løpet av denne tida vart Myggbukta  

tatt av britiske marinesoldatar frå KNM Fridtjof 

Nansen. I tillegg dukka MS Polarbjørn, skipper 

Kristoffer Marø,  opp fr¬ St. Johnôs, med 

forsyningar til Myggbukta. Ettersom Veslekari 

allereie hadde levert forsyningar til Myggbukta, 

vart ikkje noko lossa frå Polarbjørn. (I 

Myggbukta kunne elles dei to skipperane 

Brandal og Marø ha eit lite slektstreff. Dei var 

svograr).  

 

Etter anløpet i Myggbukta vart Veslekari  

oppbrakt av KNM Fridtjof Nansen, ført til 

Island med prisemannskap om bord og kom i 

krigsteneste på alliert side. 

 

Ringsel på Søraust-Grønland:   

Ringsel anløp Ammassalik ï blant anna for å 

utføre ein reparasjon på roret, som hadde fått 

skade av drivis.  I Ammassalik og på veg 

sørover gjorde Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen 

forsøk på å få skyss vidare med både det 

amerikanske kystvaktfartøyet Northland og  

Kystvaktfartøyet Northland i Grønlandsisen 

under andre verdskrig.  Foto frå Wikipedia 
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Torgilsbu 1940. Foto frå boka «Mitt Arktis» av 

Willie Knutsen 

 

Søkongen frå Grønlands Styrelse.  

 

Meininga var å kome seg til vestkysten av 

Grønland og derifrå vidare. Men det var 

commander Edward óIcebergô Smith i den 

amerikanske kystvakta som hadde siste ordet, 

og han sa nei. Han skal ha fått melding om at 

tyske agentar var på veg til Canada via 

Grønland. Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen var 

på det tidspunkt mistenkte for å vere agentar i 

tysk teneste. 

 

Ringsel og Northland anløp Torgilsbu om lag 

samtidig. Ringsel sette på land dei to 

telegrafistane Fidjeland og Hiorth og 

forsyningar, sjølv om dei fleste rekna med at det 

var berre eit spørsmål om tid før KNM Fridtjof 

Nansen ville kome der og stenge stasjonen. 

 

Gjennom Prins Christian Sund:  

Ved Torgilsbu gjorde Ringsel klart for heimreise 

til Tromsø med familien Eggesvik om bord. 

Medan det gjekk føre seg, kom Polarbjørn inn 

om Torgilsbu på veg frå Myggbukta tilbake  til 

St. Johnôs. For Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen 

ville Polarbjørn til St. Johnôs vere den ideelle 

transport vidare. Skipper Karl Nicolaisen på 

Ringsel var i ferd med å ro dei to karane ut til 

Polarbjørn då denne letta anker og segla frå dei 

i siste augneblink ï tilsynelatande nokså 

uforståeleg. 

 

Like etter at Polarbjørn hadde forlate Torgilsbu, 

gjorde Ringsel det same, med kurs for Tromsø. 

Skuta gjekk så langt nord som mogleg og brukte 

segla så mykje som mogleg, for å spare 

drivstoff. Dei brukte korkje lanterner eller radio, 

for ikkje å røpe seg. På den måten kom Ringsel 

velberga tilbake til Tromsø. 

 

Før Ringsel si avreise frå Torgilsbu fekk 

Engebrigtsen og  Sundt-Jacobsen overta robåten 

frå Ringsel. Dei fekk med seg eit minimum av 

utstyr og forsyningar for å ro og segle gjennom 

Prins Christian Sund ï ei strekning på rundt 250 

kilometer. Som segl brukte dei tome kolsekker. 

Målet var den sørlegaste busetnaden på vestsida 

av Grønland, inne i sund- og fjordområdet, så å 

seie bak Kapp Farvel. Dette var eit område der 

fjellsider gjekk meir eller mindre rett i sjøen.  

Grønlandske Søkongen. Foto frå boka «Mitt 

Arktis» av Willie Knutsen 
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Turen tok fem døgn. Nattero og kvile måtte dei 

ta på dei  små fjellhyllene som dei fann langs 

sjøkanten. Eigentleg var dei heldige ved at 

sundet var nokolunde isfritt. Når is og vind er 

ugunstige, kan sundet bli fylt av pakkis og vere 

nokså uframkomeleg. 

 

Komne vel fram til næraste busetnad, vart dei 

vel mottatt og fekk både mat og kvile. Derifrå 

fekk dei båtskyss vidare til dei litt større 

busetnadane på vestsida av Grønland, før turen 

gjekk vidare på meir ordinær måte til Canada og 

flygarutdanning. 

 

Kristoffer Marø i Halifax:   

Engebrigtsen og Sundt-Jacobsen kom seg vidare 

til Little Norway ved Toronto. I det følgjande 

året ï 1940/41 ï gjennomførte dei flygar-

utdanning og var klare for meir krig. 

Krigsinnsatsen deira måtte bli i Europa. På veg 

dit stoppa dei i Halifax. Der var dei så heldige at  

Polarbjørn var å finne.  

 

Engebrigtsen: óé.Vi hadde ikke glemt at skipper 

Marß p¬ óPolarbjßrnô hadde reist fra oss i 

Torgilsbu og at óPolarbjßrnô hadde base ved 

Halifax et eller annet sted (é.). Vi fant frem, 

entret skuta og banket på døren til lugaren. Hvis 

vi hadde hatt i tankene å forlange en forklaring 

og bebreide skipperen, ble det borte da han kom 

på dekk. Det var som han hadde ventet på oss og 

var glad for at vi kom. Sist han hadde sett oss 

var i lettbåten med Kalle Nicolaisen like under 

hekken p¬ óPolarbjßrnô da han dro fra oss. Han 

hadde ofte tenkt på oss siden den gang, hadde 

hatt det vondt da han reiste fra oss, sa han, men 

var glad da han hørte at vi var i Lille-Norge. 

Han fortalte at han hadde lagt bi for å holde 

skipsråd om bord så snart Torgilsbu og 

óNorthlandô var ute av syne. Mannskapet ville at 

han skulle gå tilbake og hente oss. Kommandør 

Smith p¬ óNorthlandô hadde truet og gitt ordre 

om at han ikke skulle ta oss med, og Marø hadde 

m¬ttet gi etter (é.). Vi sa farvel til skipper Marß 

som venner. Han hadde gjort hva han kunne i en 

vanskelig situasjon .éô. 

 

(Hans H. Engebrigtsen: óSeierens bitre frukter. 

En soldats beretning 1940-1945). 

Commander Edward óIcebergô Smith beklaga 

seinare på liknande vis at han på Northland i 

Ammassalik hadde segla frå dei to 

blindpassasjerane. 

 

Frå krig til fred:   

Dei to telegrafistane Tom Fidjeland og Alf 

Hiorth fekk berre nokre få veker på Torgilsbu, 

før dei vart henta av KNM Fridtjof Nansen og 

stasjonen avvikla. Frå Island kom dei seg til 

Little Norway og vart flygarar. Alf Hiorth flaug 

óStockholms-rutaô ï kurerruta mellom Skottland 

og Stockholm og miste livet i ein flystyrt i 

Sverige. 

 

Alf Sundt-Jacobsen fekk ein liknande lagnad. 

Han kom ikkje tilbake til Storbritannia etter eit 

tokt over Nordsjøen. 

 

Hans Hagbart Engebrigtsen (1916-2002) vart 

etter krigen flykaptein i SAS. Medan han var i 

arbeid, studerte han jus ved sida og tok juridisk 

embetseksamen. Då han hadde fått nok av fly og 

flyging, vart han kontorsjef i NORAD. 

 

Som heider til sine kameratar frå krigstida 

skreiv han boka óSeierens bitre frukter. En 

soldats beretning 1940-1945ô. 
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Den fælaste sjøtur! 
 

Av Johannes Bjarne Alme 
 

Sidan den første spede starten på leiting etter 

olje i Nordsjøen, har den maritime industrien i 

Noreg vore med på ei fantastisk utvikling. Det 

gjeld utvikling av både fartøy, utstyr og 

komponentar. 

 

Kring 1980 vart mange kondemnerte fiskefartøy 

bygde om til Stand-by fartøy. Fram til då hadde 

det vore mindre, eldre og slitne fartøy som 

hadde teke oppgåvene som stand-by skip. Sidan 

kom spesialbygde fartøy for Stand-by oppdrag 

til. Seinare vart tenesta for ein del felt gjerne 

organisert med eitt stort fartøy som dekke fleire 

plattformer, gjerne støtta av helikopter fast 

stasjonert på ei av plattformene i området. Dette 

var store fartøy med total lengde på meir enn 90 

meter, med fart på 20 knop og med rednings- og 

behandlingskapasitet for 3-400 menneskjer, 

med tilhøyrande fasilitetar og utstyr. Vidare var 

dei rusta ut for å utføre oljeoppsamling, 

utsetting og opptaking av hurtiggåande 

redningsbåtar. Og sjølvsagt med 

helikopterdekk. 

 

I den første tida av den oljealderen i Nordsjøen 

er det fleire eksempel på spenstige oppdrag for 

fartøy med primæroppgåve langt frå 

offshoreoperasjonar. 

 

I 2003 skreiv eg ein artikkel om ishavsskuta 

ñSignalhornò p¬ Stand-by (beredskapsfartøy). 

Artikkelen vart publisert i lokalavisa 

Vikebladet-Vestposten. Her er ein lett redigert 

versjon av artikkelen, skrive i djup respekt for 

sjøfolka. 

 

ñDen fÞlaste sjßturò 

På Stand-by teneste med ñSignalhornò 

vinteren 1974.  
Ein tidleg sommardag tidleg på 1990-talet var 

eg saman med Angell Brandal og tok på land 

utstyret etter enda laksenotsesong. Mendan vi 

jobba på kaia med å ta utstyret på land, kom Odd  

 

Skipper Angell Brandal til høgre og matros Odd 

Eiken, fotograferte i Brandal 29 år etter 

uversturen med òSignalhornò. 

 

Eiken nedom, og dei to karane begynte å snakke 

om det som Odd kalla òDen fÞlaste sjßturò. 

 

Ti / femten år etterpå snakka eg nærmare med 

desse to om turen, og her er hovudtrekka frå 

turen gjeve att så nøktern som eg klarte skrive. 

 

Året er 1974, og reiarlaget Martin Karlsen AS 

har leigd ut treskuta ñSignalhornò  via 

Skipsmeklar Misje i Bergen til stand-by 

(beredskaps-) teneste i Nordsjøen. Både 

reiarlaget og mannskapet som gjekk om bord, 

trudde at oppdraget var i Nordsjøen. 

Mannskapet mønstra på den fjerde januar 1974. 

Skipper var Angell Brandal, Kristian Grimstad 

var styrmann, Asle Per Hareide var maskinist, 

Johan Arild Skarbakk var motormann og Odd 

Eiken matros. Korkje Angell eller Odd hugsa 

kven den siste matrosen var.  

 

ñSignalhornò var ny i 1914, men ombygd i 1934. 

I 1951 vart skuta på ny ombygd, der den no fekk 

ein skikkeleg rana isbaug. Hekken var 

utoverfallande av kuttartype.  Slik eg huskar 

ñSignalhornò, s¬ l¬g den lavt i sjßen. Ganske fin 

å sjå på frå sida, med den runda baugen, og den 

lave utoverfallande hekken. Overbygget stod 

nesten rett over keisinga. Skuta var kvitmala, 

med gule mastre og gul skorstein. 

 

ñSignalhornò  hadde i 1974 desse m¬la: 
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Lengste lengde 34,4 m, lengde mellom 

perkendikulærane 30,3 m. Største breidde 6,6 m. 

Djupne i riss 3,30 m. 

Hovudmotoren var ein Crossley 52 mod, Diesel 

2SC SA 6cy 265x345 ï 450 hk, med fast 

Propell. Seinare i 74 vart det skifta motor og 

propellanlegg. Ein ny motor frå Wichmann kom 

inn, slik som i dei fleste av dei andre treskutene. 

Skuta gjekk først til Bergen. På veg sørover 

hadde dei vestleg kuling, og mykje sjø. I Bergen 

tok dei om bord ein del medisinsk utstyr, 

legemiddel, surstoff, bårer, klatrenett, berbare 

VHF og anna utstyr for den månaden dei skulle 

vere ute. 

 

Etter at utstyret var kome om bord, men utan 

noko form for opplæring eller kursing, gjekk dei 

over til Firth of Forth i  Skottland. Der låg riggen 

òOcean Voyagerò og gjorde klart for boring. 

ñSignalhornò vart liggande her i land nokre 

dagar mens dei venta på at riggen skulle verte 

klar.  

Det var fleire slepebåtar som var med på å ta 

riggen ut. ñSignalhornò gjekk ut i lag med 

slepet. Feltet riggen skulle til var om lag 60 nm 

vest for Shetland. ñSignalhornò var heile tida i 

omr¬det mens òOcean Voyagerò vart ankra opp. 

Det var fleire dagar veret var slik at båtane som 

dreiv med ankring av plattforma ikkje klarte å 

arbeide, så også denne delen av jobben tok tid. 

Etter plattforma var oppankra, vart ñSignalhornò 

liggande att aleine for å passe på.  

Plattforma òOcean Voyagerò. 

òSignalhornò slik skuta var i 1974. 

 

Det var ein stygg plass å liggje. Ein ting var 

vinden som i minnet aldri var under kuling, men 

sjøen var heile tida stor og grov. Sjølv dei 

dagane vinden ikkje var så galen, kunne sjøen 

likevel vere stor og tung, ja mest slik at ein ikkje 

visste å klare seg. 

 

På internettsida til Wetterzentrale finn ein 

dokumentasjon på veret som var i dette  området 

i januar og februar 1974. Ei grov tolking av karta 

er at 10 hpa mellom Shetland og Bergen gir ein 

vindstyrke på stiv kuling. Etter å ha studert karta 

for heile perioden, ser ein at det var mykje 

dårleg ver, og lågtrykka kom på rekke og rad.  

 

Versituasjonen 9. januar. 
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Versituasjonen 29. januar 

 

I fßrstninga av perioden klarte ñSignalhornò seg 

ganske bra, men etterkvart som tida gjekk og 

skuta vart meir og meir vaska, vart turen meir og 

meir utriveleg. Klatrenetta som var festa i 

mastrespenna framme og fremste galge-

dekkstøtta akter, låg surra fast i rekka. Denne 

var for det meste under vatn, så i praksis ville 

det vere uråd å få løyse ut nettet om det skulle 

verte behov. Utstyret som var plassert under 

dekk framme var det utenkjeleg å nå i. Og som 

Odd sa, ñom vi skulla nådd i det, så var det ingen 

av oss som kunne å handtere dette utstyret, slik 

sett er det i dag heilt uforståeleg at vi skulle ha 

det med.ò 

 

Heile dekket var i lange periodar under vatn. Når 

skuta låg slik å skulle vakte på riggen, vart halv 

fart for mykje og lite fart for lite, så den faste 

propellen var ikkje noko særleg eigna til dette  

 

 

formålet.  Dei måtte altså gå forbi, og så bakke 

seg nedpå igjen. Når bårene løfta skuta på 

baugen, og det var store bølgjer, så rende skuta 

nedover bølgjedalen, slik at hekken for inn i 

neste båre, og dekket vart fylt med sjø både 

under galgedekk og delvis oppå galgedekk når 

hekken løfta seg.  

 

Dørene i styrehuset var vanlege teakdørar, som 

ikkje kan samanliknast med dagens vêrtette eller 

vasstette, så også i styrehuset vart det vått. Byssa 

og messa på hovuddekksnivå var og våtsame, 

dessutan gjorde veret at ein ikkje kunne ha fyr i 

sjølve  byssa. Sentralfyren fungerte heller ikkje, 

i det fuktige miljøet. Den lave flate hekken til 

òSignalhornò fekk mykje juling desse vekene. 

Det var litt av nokre slag den måtte ta i mot når 

storsjøane braut innover, minnes Angell og Odd. 
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«Signalhorn», her på fangst i danskestredet i 

1960. Foto Bjørn Berland, Ishavsmuseets arkiv. 

 

Alle mann budde akter, skipperen hadde lugaren 

på babord side, bestmannen hadde den på 

styrbord.  

I firemannslugaren akter budde matrosane og 

dei to som var i maskina. Sidan det stort sett 

kontinuerleg var vatn på hovudekk, så fant ein 

god del av dette vatnet vegen ned på lugarane 

akter. Slik Angell og Odd hugsar det, så stod det 

vatn på dørken i lugarane mest heile tida.  

 

òEg hugsar det at fßr eg gjekk p¬ vakt brukte eg 

å legge tørre klede i den øvste kommodeskuffa, 

der var det nokolunde trygt, altså tørt når eg kom 

av vaktò, minnast Angell. S¬ mykje sjß som kom 

inn på dekket, så fann det seg alle slags moglege 

hol å kome ned på. Dessutan levde heile skuta, 

så det på ein måte opna seg alle plassar, 

kommenterte dei to.  

 

ñBerre det ¬ skulle byte vakt var eit C-moment", 

fortalte Odd. ñDer var ikkje innvendig leider fr¬ 

styrehuset og ned p¬ ñSignalhornò, så ein måtte 

ut på galgedekk og ned den utvendige leideren 

før ein kunne kome seg velberga ned til byssa og 

vidare ned på lugaren. Vi som var oppe, måtte 

først rope i blåserøyret som gjekk ned i maskina, 

slik at dei kom opp på hovuddekksnivå og stod 

klar ved ei dør. Så måtte vi sjå sjøane ann, og ta 

sjansen når den var der. Då var det å kome seg 

ned eller eventuelt opp så raskt som mogleg. Det 

heile var meir som i diktet òSimon i stßa og 

kattenò. 

 

Oppg¬va til ñSignalhornò som stand-by båt, var 

å ligge under riggen, og vere klar til å plukke 

opp folk om t.d. nokon skulle falle i sjøen eller 

noko anna hendte. Det vart kommunisert via 

VHF med plattforma. I følgje Odd var heile 

skuta, som følgje av det fuktige klimaet full av 

jordfeil, så når antenna til VHF`en som hang på 

det innvendige rekkverket i styrehuset kom borti 

rekkverket så slo det gneistar! 

 

Når riggen hadde froskemenn i arbeid, fekk 

ñSignalhornò beskjed om at det skulle folk ned, 

og at ein måtte kome heilt oppunder plattforma. 

ñEin gong det hadde vore froskemann i arbeid, 

vi hadde vore heilt framunder, og hadde nettopp 

fått beskjed frå plattformsjefen om at ein var 

ferdige, slik at vi kunne sige litt lenger i frå.  

I det eg slår akterover med maskintelegrafen står 

eg igjen med handtaket i handa, fortel Angell. 

Heldigvis var vi på veg akterover, men det vart 

likevel hektisk aktivitet for å få maskin-

telegrafen i orden. Via blåserøyret fekk vi varsla 

maskinfolket om kva som hadde skjedd, og folk 

kom seg ned i byssa og kom til røret og fekk nå 

fatt i endane og fekk skøyta i saman lekkja til 

sjølve telegrafen. Eg torer nesten ikkje tenkje på 

kva som kunna skjedd om dette hendte medan vi 

l¬g oppunder plattformbeina og manßvrerte,ò sa 

Angell. 

 

Slikt som matlaging, var heile tida på eit 

minimum, det var slikt ver at byssa omtrent aldri 

var fyr i, s¬ det var ¬ leve p¬ kald mat. ñVi m¬tte 

berre få i oss så pass mykje føde at vi heldt 

livetò, kommenterte Odd. 
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Litt endring og utvikling har det vore opp 

gjennom åra. Her Stril Poseidon som var levert 

i 2003 Lengde 91.4m Bredd 18.2 m. Foto frå 

Einar Johan Endresen 

 

Ved avgang frå Brandal var det sagt at dette var 

eit oppdrag på ein månad. Dette vart forlenga 

fleire gongar. ñVeret var til tider slik at n¬r vi 

var nede i båredalane så såg vi ikkje plattforma. 

Vi hadde eigentleg meir enn nok med å berge 

oss sjølve. Etterkvart som tida gjekk, auka også 

lekkasjen. Siste tida gjekk alle pumpene for fullt 

mest heile dßgnetò, fortalte Angell. Til slutt s¬g 

han, som var skipper, inga anna råd enn at dei 

måtte bryte av. Beskjed om dette vart gitt til 

Plattformsjefen, Angell forklarte situasjonen og 

takka for laget. 

 

På spørsmål om kva dei så gjorde, svara Angell 

ò Det skal eg seie deg, vi gjekk inn til nordenden 

av Shetland, fann oss ei smule bukt, lensa skuta 

og begynte å tørke opp om bord. Absolutt alt var 

vått. Så fekk vi fyr i byssa, fekk i oss eit varm 

måltid mat og ikkje minst skikkeleg søvn. 

Seinare gjekk vi til Bergen, der møtte vi ein 

svært misfornøgd representant for skipsmeklar 

Misje. Han likte svært dårleg at vi hadde brote 

av, men slik situasjonen var, hadde vi ikkje noko 

valò.  

 

ñSignalhornò kom til Hareid den 24. februar 

1974. Etter eit verkstadopphald ved 

Hjørungavåg mekaniske Verkstad gjekk 

òSignalhornò i Vesterisen i midten av Mars.  

I dag, snart 50 år etter, høyrest denne turen 

nesten utruleg ut. Men slik var kreativiteten og 

moglegheitene i oljealderen si første tid i 

Nordsjøen / Nordsjøområdet.  

 

Både Angell og Odd hadde mange turar med 

ishavsskuter og fiskebåtar, men noko liknande 

når det gjeld dårleg ver og slingring/stamping 

hadde dei aldri vore i nærleiken av å oppleve. 

òMindre enn kuling kunne det umogleg vere 

nokon gong i lßpet av desse vekeneò, sa Odd. 

òOversiglingane til Newfoundland  

var harde, men skutene var større, så noko 

liknande dette veit eg ikkje omò, var Angell sin 

kommentar. 

 

Som avslutning på artikkelen vil eg ta med kva 

Angell og Odd sa etter dei hadde lese den. òDu 

har i alle fall ikkje overdrive når det gjeld veret 

vi hadde.ò 

 

Brandal 31.01.2003 / 26.03.2021 

Johannes Alme 

 

Kjelder:  

Samtaler med skipper Angell Brandal, 

Samtaler med matros Odd Eiken, 

Teikning av òSignalhornò ï Frå Ulstein Verft 

sitt arkiv. 

Bilde av òSignalhornò fr¬ Ishavsmuseet sitt 

arkiv. 

Verbilder frå Wetterzentrale Karlsruhe sine 

internettsider, etter anbefaling frå Roar Hansen, 

og etter avtale med Wetterzentrale.  

http://www.wetterzentrale.de/topkarten/fsreaeu

r.html 

 

 

 

http://www.wetterzentrale.de/topkarten/fsreaeur.html
http://www.wetterzentrale.de/topkarten/fsreaeur.html
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Okkupasjon av Eirik Raudes 

Land 
 

Kort oversyn ved 90 års-markeringa 27. 

juni 2021.  
 

Av Webjørn Landmark 
 

Norsk ishavsverksemd på Aust-Grønland hadde 

sitt sentrum på Sunnmøre, særleg i Ålesund og 

Brandal. Selfangarane frå Sunnmøre var alt i 

1900 på land på Nordaust-Grønland, og den 

første overvintringsekspedisjonen fann stad i 

1908-09. Det var «Floren» - ekspedisjonen med 

sju mann og Severin Liavåg som leiar.  

«7 de juni»-ekspedisjonen med Vebjørn 

Landmark som leiar reiste opp i 1909.  

Dette var pionerane som no hadde stadfesta at 

det gjekk an å overvintre her. Diverre så døde 

medlemar på begge ekspedisjonane, og utbyte 

var heller skralt, så det gjekk nokre år før dei 

neste ekspedisjonane vart rusta ut for nye 

overvintringar. 

 

Myggbukta vêrstasjon vart oppretta i 1922. Her 

skulle det sendast daglege meteorologiske 

vêrmeldingar, i tillegg til å drive fangst. 

Radiostasjonen var i drift i tida 1922-1923, 

1926-1940, 1946-1959. 

Myggbukta i 1932. Foto Walter Molt, 

Ishavsmuseets arkiv. 

Men denne aktiviteten som nordmenn her dreiv, 

«terga» opp danskane, som hadde fått 

herredøme over dette landet i Kieltraktaten frå 

1814. Då Danmark i 1921 kunngjorde at dansk 

overherredøme gjaldt heile Grønland, 

protesterte Noreg på grunn av dei store fangst- 

og fiskeriinteressene ein hadde på Aust-

Grønland. I 1924 vart Aust-Grønlandsavtalen 

inngått. Denne løyste dei praktiske spørsmåla 

om fiske og fangst, men ikkje suverenitets-

spørsmålet. 

 

Hallvard Devold overvintra i Myggbukta 1926-

1928, og rapporterte til Adolf Hoel då han kom 

tilbake til Noreg, at danskane no planla å auke 

sin aktivitet for å drive ut nordmennene frå 

Nordaust-Grønland. 

 

Overvintringsekspedisjonane hadde til no vore 

private og separate. 

Hallvard Devold, Adolf Hoel og Gustav Smedal 

starta no Arktisk Næringsdrift A/S som vart 

drive av NSIU (Norges Svalbard- og 

Ishavsundersøkelser), dette selskapet skulle syte 

for regelmessige forsyningar og omsetting av 

fangst etc. Dei forsynte også fangstfolka med 

material for bygging av eit nettverk med 

fangsthytter. Frans Josefs land vart lenge sett på 

som ingenmannsland, fram til Sovjetunionen 

proklamerte sektorprinsippet i 1926. Noreg la 

inn protest, og NSIU sende ein fangst- og 
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forskingsekspedisjon austover i både 1929 og 

1930. 

 

Det var likevel Aust-Grønland som vart det 

viktige området for NSIU i deira første leveår. I 

nært samarbeid med norske fangstfolk sende 

instituttet ei rekkje ekspedisjonar til denne 

folketomme kyststripa på Grønland. 

 

Danmark stifta eit liknande selskap, 

Østgrønlandsk  Fangstkompagni Nanok A/S. 

I åra 1908-28 bygde norske ekspedisjonar 35 

fangsthytter.  

I området 72º ï 77º 30´ N, bygde Arktisk 

Næringsdrift i åra 1928-33, 15 hovud-stasjonar 

og 140 bi-stasjonar. Danskane omtrent det same. 

Arktisk Næringsdrift A/S overtok også drifta av 

Myggbukta i 1930. 

 

Kretsen rundt Smedal og Hoel agiterte for 

anneksjon av Nordaust-Grønland, spesielt i 

1931 då det gjekk rykte om ein større dansk 

vitskapeleg ekspedisjon. 

Norske myndigheiter gjekk ikkje inn for dette, 

og det vart difor lagt planar. Hallvard Devold, 

Thor Halle, Eilif Herdal og Ingvald Strøm 

bemanna Myggbukta i 1930-31, og Søren 

Richter låg på Kapp Humboldt ikkje langt unna. 

 

Regjeringa Kolstad tok over etter regjeringa 

Mowinckel 12. mai 1931. Men denne nye 

regjeringa nølte med å etterkome kravet frå 

pressgruppa (Smedal, Hoel m.fl) om å gå til 

annektering. 

 

26. juni 1931 mottek Hallvard Devold instruksar 

i frå Hoel og Smedal m.fl. om korleis dei skulle 

gå fram for å annektere området nord for 

Scoresbysund, mellom 71º30´ og 75º40´N. 

Området skulle kallast for Eirik Raudes Land.  

 

27. juni 1931 heiste Hallvard Devold, Søren 

Richter, Thor Halle, Eiliv Herdal og Ingvald 

Strøm flagget i Myggbukta. Flaggheisinga var 

tilsynelatande ein spontan aksjon frå 

fangstfolka. Men i realiteten var det heile ein 

velregissert aksjon der Smedal og Hoel hadde 

styringa. Eit telegram frå dei fem blei sendt til  

 

Flagget er heist, overvintrarane har okkupert 

landet og gjeve det namnet Eirik Raudes Land. 

Hallvard Devold, Søren Richter, Thor Halle, 

Eiliv Herdal og Ingvald Strøm. Foto John 

Giæver, Ishavsmuseets arkiv. 

 

fire aviser for å løfte stemninga, før det blei 

sendt til statsministeren to dagar seinare. 

 

Dette vekte stor begeistring i Noreg, men ikkje 

hos regjeringa, som ikkje let seg presse til å 

anerkjenne okkupasjonen før 10 juli. Hallvard 

Devold fekk politimynde for området. Den 

danske regjering tok saka inn for domstolen i 

Haag dagen etter.  

 

«Veslekari» med skipper Paul Lillenes, på 

ekspedisjon med Louise A. Boyd vart første 

fartøy som kom inn til Myggbukta det året. 

(17.07.31) Louise Boyd spøkte med Devold og 

ville ha politimeisteren i Eirik Raudes Land til å 

kontrollere passet hennar. 
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Først i land etter okkupasjonen var Louise Boyd 

som spøkte med Devold og ville ha 

politimeisteren i Eirik Raudes Land til å 

kontrollere passet hennar. Foto Walter Molt, 

Ishavsmuseets arkiv 

 

«Polarbjørn» med skipper Kristoffer Marø var 

ekspedisjonsskip for NSIU og kom inn der 1. 

august. Adolf Hoel var ekspedisjonsleiar. 

«Polarbjørn» hadde med fleire journalistar frå 

Aftenposten, Dagbladet og Tidens Tegn i 

samband med flaggheisinga. 

 

Den norske regjeringa kunne ikkje gjere anna 

enn ¬ fßlgje opp òkuppetò fr¬ den aktivistiske 

kretsen og annekterte også det ubebodde Aust-

Grønland sør for Angmagssalik mellom 60º30´ 

og 63º40´N. Den 12. juli 1932 vart det erklært 

for norsk og gitt namnet Fridtjof Nansen Land.  

 

Noreg trudde også at aktiviteten via selfangst og 

fiske, kunne styrke rettigheitene. Forsvars-

minister Vidkun Quisling gav ordre om at den 

norske marine, om nødvendig, måtte støtte 

okkupasjonen med krigsmakt. Kong Haakon  

Dosent Adolf Hoel kom innom 1. august med 

'Polarbjørn' og gutta kom nordfra. Foto John 

Giæver, Ishavsmuseets arkiv 

 

 

engasjerte seg på sitt nye fedrelands side. 

Kongen meinte Danmark hadde ei dårleg sak, og 

trudde fullt og fast på norsk siger i striden. 

Sommaren 1932 gjennomførte NSIU ein større 

vitskapleg satsing på Aust-Grønland med blant 

anna flyfotografering av 30 000 km² av Eirik 

Raudes Land. 

 

Den norske sysselmannen i Eirik Raudes 

Land 

Regjeringa utnemnde etter kvart Helge Ingstad 

til norsk sysselmann for Eirik Raudes Land. 

Ingstad kom over med «Polarbjørn» og 

kombinerte funksjonen som sysselmann med 

fangst for eiga rekning. Ingstads verksemd var 

også retta mot områda ved Scorebyfjorden, og 

derfor vart Ingstad plassert i Antarctichamn som 

såleis vart både formelt og reelt hovudstad for 

Eirik Raudes Land det året Ingstad var 

sysselmann. 
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Brandals okkupasjon 

Fleire krefter jobba også for å okkupere land 

lenger sør. Peter S. Brandal sa seg villig til å 

stille ei av sine skuter til disposisjon for ein slik 

ekspedisjon, dersom ein kunne finansiere noko 

av utrustinga. Ishavsrådets formann, dr. Gustav 

Smedal og dr. Braastad ved Svalbardkontoret, 

bestemte seg for å prøve og samle inn pengar til 

ekspedisjonen. Ein del aviser hadde allereie 

starta ei pengeinnsamling til støtte for arbeidet 

på Grønland. Det var danna ein komité 

beståande av redaktørane Thommesen, Domaas 

og Skavland som skulle disponere dei innkomne 

pengemidlar. Disse herrar var einig i at dei 

innsamla pengane skulde brukast til ein 

ekspedisjon for vidare okkupasjon.  

 

Ekspedisjonens hovudoppgåve var: 

1. Å landsette Ole Mortensens 

overvintringsekspedisjon. 

2. Å fiske håkjerring så lenge omstendigheitene 

tillèt det. 

3. Mortensens ekspedisjon skulle ta 

fangstterreng ved Storfjorden på ca. 68° dersom 

der var passande terreng. Elles skulle den 

landsettast der det best passa mellom 

Angmagssalik og Scoresbysundområdet. Det 

gjaldt derfor å rekognosere mest mogleg av 

dette område for å skaffe ekspedisjonen det best 

moglege terreng. Dette skulle jo ikkje berre 

nyttast denne vinteren, men terrenget skulde 

takast i bruk for reiarane for seinare utnytting til 

fangst og fiske i henhold til Øst-

Grønlandsavtalen av 1924. 

 

Laurdag 22. august 1931 heiste ekspedisjonen 

flagget å sette opp plakat:  

 

òDet nßdvendige land takes i besittelse til bruk 

ved fangst og fiske for: 

 

Peter S. Brandal, Møre Noreg 

Martin Karlsen, Brandal 

Albert Hovland     

   

Til vitterlighet  

Ole Martinsen og Peter Brandal  

den 22 august 1931ò 

 

 

Okkupasjonsplakat. Foto Johan Kr. Tornø, 

Ishavsmuseets arkiv 

 

Den 5. april 1933 falt dommen i Haag, og 

Danmarks suverenitet over heile Grønland vart 

anerkjent. Kong Haakon skal ha tatt nederlaget i 

Haag tungt. Ei kjelde som sto Kongen nær har i 

ettertid sagt at Slottet var redd for Kongen si 

helse. 

 

Aust-Grønlands-avtalen gjaldt enno, og 

NSIU/Norsk Polarinstitutt sende fangst og 

avløysings ekspedisjonar til Søraust-Grønland 

frem til 1946 og til Nordaust-Grønland til 1959, 

berre avbrote under krigen. 

 

Dette var berre ein utgiftspost og i 1959 leia 

Søren Richter ekspedisjonen som stengte alle 

fangststasjonane og firte det norske flagget i 

Myggbukta. 

 

Den danske stat kjøpte alle dei norske 

fangststasjonane i Eirik Raudes Land i 1968 for 

kr. 50 000,- og dei ligg i dag alle innanfor 

Nordaust-Grønland nasjonalpark. 
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Båtologen Svein Blindheim 
 

Av Magnus Sefland 
 

Gjennom mi tid som vekependlar på 1980- og 

1990-talet hadde eg ofte høve til å stikke inn om 

arkivrommet til Svein Blindheim på Blindheim 

i Ålesund.  

Med den samling av skipsfartshistorisk 

materiale som han hadde, var det lett å gløyme 

både klokka og ferjetidene ï og bli sitjande. 

Svein delte raust frå materialet sitt til alle som 

var interesserte.   

 

Svein hadde ein eineståande posisjon innan det 

skipsfartshistoriske miljøet i Ålesunds-området. 

Han kjende óalleô og mßtte i stor grad opne dßrer 

dei fleste stader: Reiarlag, verkstader, 

skipshandlar, spedisjonsforetak, bergings-

selskap, maritime styresmakter, forsikrings-

selskap, skipperforeninga, avisredaksjonane og 

på fartøy heimehøyrande i distriktet når dei låg 

til kai heime.  

Når reiarlag og liknande fann det tenleg å rydde 

arkiva sine for materiale som var så gammalt at 

dei ikkje trong tilgang til det lenger i den 

daglege drift, hende det at dei kom til Svein med 

store kolli og køyrde det inn i kjellaren til han på 

sekkehjul. Med sin posisjon slapp han i stor grad 

å dra ut for å leite etter materialet.  

 

Svein var også sentral i nordvestre avdeling av 

Norsk Skipsfartshistorisk Selskap. 

 

Svein var klar over at samlinga hans ville ha stor 

historisk verdi langt ut over hans eiga levetid. 

Han lufta derfor av og til spørsmålet til fleire om 

kva som burde skje med samlinga etter hans tid. 

Han fekk nokre synspunkt: Samlinga burde 

takast vare på samla ï og helst ved ein 

institusjon der innhaldet kunne vere offentleg 

tilgjengeleg.  

 

Når Svein si samling no er koma til 

Ishavsmuseet i Brandal, og Ishavsmuseet skal 

forvalte samlinga, inneber det ei viss utviding av 

museet sitt ansvarsområde: Frå det klart 

ishavsretta til meir generell skipsfart. Så vidt eg 

hugsar praktiserte Svein berre ei avgrensing: 

Han tok ikkje med fartøy under 100 tonn. 

 

Isflaket (1/2021) nemnde dei reiarlaga Svein 

segla i gjennom si heller korte tid som aktiv 

sjømann ï Farstad i Ålesund og Wilh. 

Wilhelmsen, som vel dei viktigaste. Men Svein 

hadde også ishavsmiljøet like inn på livet. Faren 

hans, Lars Blindheim, var med DS Malula av 

Haugesund (den seinare Selis av Tromsø), 

skipper Hans Nøtvik, som fangstmann i 

Kvitsjøen i 1930. Dessutan: Grannen Ivar 

Blindheim var med MS Jopeter av Brandal, 

skipper Knut Nakken, mest truleg som 

dekksmann, då skuta miste propellen og måtte 

forlatast i isen ved Nordaust-Grønland i 1955. 

 

Ved eitt høve skulle Svein få utført ei eller anna 

justering av telefonabonnementet sitt hos 

Telenor. Dette var i tida då det ikkje var uvanleg 

med yrkestitlar i telefonkatalogen. Frå Telenor 

si abonnementsteneste fekk Svein spørsmål om 

kva han gjorde, dvs yrkesmessig. Svein gjorde 

greie for sin situasjon og la vekt på at han brukte 

mykje tid på den skipsfartshistoriske samlinga 

si.  ï Vel, kva heiter no det, då? var spørsmålet 

frå vedkomande i abonnementstenesta. ï óNei, 

eg veit ikkje. Men i Sverige kallar dei det 

b¬tologô. ï óJa, d¬ skriv vi detô. (I Sverige fanst 

ï og finst kanskje enno ï ein skipsfartshistorisk 

publikasjon som bar namnet Båtologen). 

 

Dermed kom tittelen ób¬tologô inn i 

telefonkatalogen og vart i stor grad nokså 

synonymt med Svein Blindheim. I blant hadde 

Svein presentasjonar av fartøyhistorier i aviser 

og liknande, blant andre Sunnmørposten. Då 

signerte han like godt med óB¬tologenô. Dei 

fleste i miljøet var fortrulege med kven som 

skjulte seg bak psevdonymet 
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Den tyske Nordpol- 

ekspedisjonen 1869/70 
 

Av Stian Runne Brandal 
 

I 1866 skreiv geografen og kartografen August 

Heinrich Petermann «Proklamasjon til den tyske 

nasjonen», ei sterk oppmoding om tysk 

deltaking i utforskinga av Nordpolen. 

Petermann hadde erfaring frå promotering av 

fleire ekspedisjonar mellom anna i Afrika og i 

polare strok. Ikkje berre var han ein aktiv 

promotor, men til ein ekspedisjon til Nordaust-

passasjen var han med å samle inn midlar.  

 

Føremålet med ein ekspedisjon til Nordpolen 

var ikkje berre av vitskapleg interesse, men ei 

moglegheit for Tyskland å plante flagget og 

etablere seg som ei supermakt.  

 

Sommaren 1868 tok den første tyske 

nordpolsekspedisjonen stad under kommando 

av Carl Christian Koldewey med skipet 

«Grønland» som han kjøpte i Noreg.  

 

Carl Christian Koldewey. Foto frå Freshwater 

and Marine Image Bank, University of 

Washington 

Kaptein Koldewey byrja som sjømann som 16-

åring, studerte til kaptein då han var 22, og 

studerte seinare matematikk, fysikk og 

astronomi på universiteta i Hannover og 

Göttingen.  

 

Denne ekspedisjonen førte ikkje til mange 

vitskapelege oppdagingar og oppdaga berre 

nokre få ukjende kystområde på det 

nordaustlege Spitsbergen. Men det førte med 

seg kjærkomen navigeringskompetanse for 

segling i isen, som la grunnlaget for ein andre, 

og meir omfattande ekspedisjon. 

 

15. juni 1869 var keisar Wilhelm 1 til stades i 

Bremerhaven då skutene «Germania» og 

«Hansa», under leiing av kaptein Koldewey, 

forlèt hamna. 

«Germania» sto ferdig i april same året og var 

spesialkonstruert for ein arktisk ekspedisjon. 

Den var ein skonnert på 30 meter og 600 tonn, 

med ekstra sterkt trevirke og ein hjelpemotor for 

bruk i isen. «Hansa» var ein mindre skonnert 

utan hjelpemotor, bygd i 1864 og forsterka for 

ekspedisjonen.  

 

«Germania» si besetning bestod av 15 mann, 

inklusive Koldewey og doktor Adolf Georg 

Pansch. «Hansa» bestod av 14 mann, inklusive 

kaptein Paul Friedrich August Hegemann og 

doktor Reinhold Wilhelm Buchholz. Elles blant 

mannskapet var der ekspertar innan kartografar, 

zoologar, botanikarar, etnologar og 

antropologar. 

 

Ordren for denne ekspedisjonen var nedskrive 

av Petermann. Målet var å utforske naturen i 

nordpolområda, om mogleg heilt opp til 

Beringhavet og langs den nordaustlege 

grønlandskysten. Alt dette skulle skje frå ein 

overvintringsstasjon i det uoppdaga nordaust-

Grønland. 

 

Ein månad etter dei la frå hamn fann tyskarane 

pakkis på omtrent 75,5 grader nord. 20. juli 

miste skipa kvarandre grunna mistyding av eit 

signal. Resten av juli forsøkte «Germania» å 

finne ein veg gjennom pakkisen, men 

handteringa av  

http://digitalcollections.lib.washington.edu/cdm/search/collection/fishimages
http://digitalcollections.lib.washington.edu/cdm/search/collection/fishimages
https://en.wikipedia.org/wiki/University_of_Washington
https://en.wikipedia.org/wiki/University_of_Washington
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«Hansa» knust av isen og mannskapet går frå 

borde. Foto frå Freshwater and Marine Image 

Bank, University of Washington 

 

«Hansa» i isen utan hjelpemotor viste seg å verte 

stadig meir krevjande.  

 

Den 14. september vart «Hansa» fullstendig 

fastskrudd av pakkis og vart knust sakte. 22. 

oktober sokk skuta p¬ 70Á 32ôN, 21ÁV, om lag 

10 kilometer frå austkysten på Grønland. Den 

vidare skjebnen til mannskapet på 14 var ei 

eventyrforteljing av ein polarekspedisjon. Før 

«Hansa» sokk frakta mannskapet joller ut på 

isen og bygde ei hytte av kolbrikettar, der dei 

budde heile vinteren samstundes som dei dreiv 

sørover langs den austlege grønlandskysten. 

Tidleg juni i 1870 nådde endeleg mannskapet 

kysten med båt, og 13. juni nådde dei bygda 

Friedrichsthal, 50 kilometer frå Kapp Farvel. 

Friedrichsthal, eller Narsamijit, vart oppretta av 

tyske misjonærar i 1824. 

 

3. september kom dei endeleg tilbake til 

heimlandet med dansk hjelp.  

Hovudskipet «Germania» kom ut av pakkisen 

sommaren 1869, og ankra for første gong opp på 

austkysten på Grønland, utanfor Sabineøyane. 

Fram til midten av september utførte dei 

rekogniseringsturar til områda rundt 

Pendulumøyane, Shannon og Sabineøyane. Den 

13. september vart «Germania» ankra opp i ei 

vinterhamn på sørkysten av Sabineøyane. 

 

 

«Germania». Foto frå Freshwater and Marine 

Image Bank, University of Washington 

 

Medan doktor Pansch styrte førebuingane til 

vinteren, mellom anna nedrigg og isolering av 

skuta, drog kaptein Coldewey og løytnant Payer 

på den første sledeekspedisjonen frå 14. til 22. 

september til Pendulumøyane, der dei oppdaga 

mellom anna årar med brunkol. 

 

Ein andre sledeekspedisjon til nord på 

Claveringøyane frå 27. oktober til 4. november 

ga ny kunnskap om glasiologi, geomorfologi og 

geologi på Aust-Grønland.  

 

I løpet av vinteren vart det sett opp to 

observatorium langs kysten for å gjere 

geomagnetiske og astronomiske observasjonar 

og målingar.  

Frå midten av oktober vart det utført 

meteorologiske målingar kvar time. På slutten 

av vinteren og våren 1870 gjorde dei ei rekke 

zoologiske og etologiske observasjonar av 

moskus, snørype, polarrev, reinsdyr, kvalross og 

andre dyr. 

 

Løytnant Payer gjennomførte enda ein sledetur 

på slutten av vinteren. Til tross for fleire stopp 

som følgje av storm nådde han det nordlegaste 

punktet p¬ ekspedisjonen p¬ 77Á01ôN 11. april 

1870. Denne posisjonen er på Germanialand, ei 

halvøy nord  for Koldeweyøyane. Begge 

namngjevne etter ekspedisjonen.  
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Friedrich Hegemann (1836-1913) Foto frå 

Freshwater and Marine Image Bank, University 

of Washington 

 

Det vart gjennomført fleire sledeturar på 

nordaustkysten på Grønland som førte til 

omfattande geologiske samlingar. 

 

10. juli byrja isen i vinterhamna å bryte opp, og 

22. juli sette Germania kursen nordover berre 

for å finne ut at som året før var vegen stengd av 

pakkis. Åtte dagar seinare bestemte dei seg for å 

snu sørover. På vegen sørover langs austkysten 

på Grønland besøkte dei fleire fjordar, spesielt 

Keisar Frans Josef-fjorden tidleg i august, der 

dei gjorde ein del kartografiske undersøkingar 

og samla inn geologiske, botaniske og 

zoologiske prøver.  

 

Reisa heim starta 16. august, og etter åtte dagar 

var beltet med pakkis passert. Etter fleire 

tekniske utfordringar stansa maskina, og resten 

av turen måtte takast under segl. «Germania» 

nådde Bremerhaven 11. september 1870, 453 

dagar etter avgang.  

Den andre tyske nordpolsekspedisjonen 

resulterte i ei rekke geografiske og kartografiske 

oppdagingar på det nordaustlege Grønland. Det 

vart gjennomført fleire geologiske, 

glasiologiske, geomorfologiske, zoologiske, 

botaniske og arkeologiske studiar. 

Det vart utført omfattande astronomiske, 

geofysiske (særskilt geomagnetiske), 

meteorologiske og hydrologiske målingar. 

Dei vitskapelege resultata av ekspedisjonen vart 

publiserte i eit volum på nesten 1000 sider 

(Verein für die Deutsche Nordpolarfahrt in 

Bremen, 1874; Koldewey et al., 1871).  

I tida etter arbeidde kaptein Koldewey for det 

maritime observatoriet i Hamburg. Ein tysk 

stasjon i Ny-Ålesund er oppattkalla etter han, 

det same er ei øy i den russiske delen av Frans 

Josefs land og to øyar på Grønland. 

 

Kaptein Hegemann publiserte ei rekke 

fagartiklar innan nautikk og meteorologi frå 

polare strok. Han ga også ut ei bok. Frå 1871 var 

han offiser på ulike dampbåtar før han seinare 

arbeidde på eit institutt for maritim meteorologi.  

 

Kjelder: 

https://en.wikipedia.org/wiki/August_Heinrich

_Petermann 

https://de.wikipedia.org/wiki/Carl_Koldewey 

https://journalhosting.ucalgary.ca/index.php/ar

ctic/article/view/64649/48563 
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«Polarbjørn» ved Grønland 

på 70-talet 
 

Av Arne Odd Røbek og Marit Karlsen 

Brandal 
 

Arne Odd Røbek var med «Polarbjørn» i 

to av sesongane denne skuta hadde 

oppdrag for Kongelig Grønlands Handel, 

med frakt av gods og personar mellom 

busetningar på Grønland (Kalallit 

Nunaat). Vi skal gje nokre glimt inn i 

opplevingar frå dei to åra 1971 og -72.  
 

Det var stor rift om desse sommarjobbane. Arne 

Odd hadde høyrt praten om Grønland under sin 

første tur på selfangst ved New Foundland same 

året, og hadde bestemt seg for at dette ville han 

også oppleva. Men; Det var ikkje lett som 17-

åring å «manne seg opp» og spørja den 

legendariske skipper Henrik Marø om plass om 

bord...... men til slutt banka han på lugardøra til 

Marø......og styrmann Frøland gjekk god for 

Arne Odd sjølv om han tidlegare ikkje hadde 

vore matros.  Dermed var han klar for Grønland 

som ein av fire matrosar.  

Arne Odd ved roret 

 

Året etter (1972) var Arne Røbek (far til Arne 

Odd) skipper på tilsvarande ekspedisjon. I  

Polarbjørn» i isen ved Grønland. Bilete er teke 

av danske geologar som dreiv feltarbeid i 

området.  

maskina var Leonard Sulebust chief med 

nestkommanderande Siggen (Sigmund Brandal) 

første året. Siggen pensjonerte seg før 

ekspedisjonen i 1972, og Terje Valderhaug tok 

over.  

Grønland var fram til 1953 ein dansk koloni. 

Landet fekk delvis sjølvstyre i 1979, men er  

Her er skipper Arne Røbek på dekk på 

«Polarbjørn» i 1972. Det er stor aktivitet i 

samband med ilandsetting av danske geologar. 

Mannen t.v er ein av dei. 
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Her ligg «Polarbjørn» fast i isen utanfor 

Timmiarmiut. Dei kom seg ikkje fri før etter ei 

veke i isen. 

 

fortsatt avhengig av «hjelp» frå Danmark. 

Tidleg på 70 talet var det naturleg å laste alt som 

skulle til Grønland i København (og er det truleg 

endå). Arne Odd hadde rortørn som fersk matros 

då losen kom om bord utanfor Købnhavn og dei 

skulle navigere inn til storbyen. Kanskje den 

første store prøvelsen for den ferske matrosen. 

Men det enda med skryt frå den danske losen,- 

han var tydeleg nøgd med jobben.  

Etter tre døgn var «Polarbjørn» ferdig lasta. På 

dekk var der mellom anna om lag 250 fat med 

flybensin og to bur med 5-6 levande høns. Det 

vart røykeforbud på dekk, og det raude flagget 

vart heisa i masta pga av den farlege lasten 

(...ikkje hønene...). Under slingringa på 

overfarta kom fata i bevegelse, so dei stappa 

sekkar med sagmask mellom fata. Det gjorde 

susen,- og fata (og hønene) kom vél fram. 

 

Lossing utan kai 

Første stopp på Grønand var vérstasjonane i 

Kulusuk (Kap Dan) og Saqqisikuik 

(Skioldungen). Her var inga kai å legge inntil, 

so det danske personalet som heldt til her kom 

ut i småbåtar og henta hønene sine og diverse 

anna. Fata med flybensin vart lempa to og to i 

havet med fathaka og bommen. Ti i slengen vart 

dei slepa i land med plastjollene til danskane. 

Kulusuk har Aust-Grønlands einaste flyplass. 

Den var bygd av amerikanarane under andre 

verdenskrig. Der er ei anna losse- episode Arne 

Odd hugsar spesielt godt, nemleg i  Aputiteq. 

Her var heller  

Timmiarmiut frå sjøsida 

 

inga kai, men i staden køyrde dei baugen til 

«Polarbjørn» inn i ei sprekke i fjellet. Og derifrå 

kunne dei losse med bommen til ei lita fjellhylle 

som akkurat hadde plass til ein europalle. 

Aputiteq var ein Loran stasjon, dreve av 

danskane.  

 

Isrøyefiske og eskimoliv på dekk 

Første året Arne Odd var på Grønland, var der 

so mykje is i fjorden utanfor Timmiarmiut 

(tidlegare Tingmiarmiut) at «Polarbjørn» ikkje 

kom inn til land. Is er eit vanleg problem i 

fjorden her, pga dei store bresystema i 

fjordområdet. Dei måtte derfor losse med 

hundespann og sledar. Dette var det 

grønlendarane som stod for. «Polarbjørn» vart 

liggande fast i isen utanfor Timmiarmiut i om 

lag ei veke. Det var soleis god tid til å utforska 

naturen rundt busetninga. Ein gong fanga Arne 

Odd 70 ishavsrøye med berre nevane i ei elv ved 

byen.  

Hundespann vart nytta av grønlendarane til å få 

varene i land. 
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Eit yrande liv på 

dekk. Mannen på 

lasteluka heiter 

Tomas, og var 

sjefen i denne 

familien. Dei 

snakka kun 

grønlandsk. 

 

 

 

 

 

 

 

Fisken stod under ei helle som breidde seg ut i 

elva, og der åla Arne Odd seg ut og kunne 

«plukke» fisken. Dei var alle rundt haklvkiloen. 

For å frakta fangsten attende til «Polarbjørn», 

gjorde gensaren han hadde på seg nytta: Knytte 

igjen armane og surra att halsen......  

Gensaren vart aldri meir den same etter å ha 

fungert som «bøtte». Men fisken smaka godt! 

             

Etter ei veke kom «Polarbjørn» laus av isen, og 

sette kursen for Ammassalik. Ei talrik familie 

vart med på reisa frå Timmiarmiut med skinn 

som dei skulle selgja etter fangstsesongen. Det 

var mellom anna 7 isbjørnskinn og mange 

snaddskinn. Prisen for eit isbjørnskinn var kr 

1000, og eit snaddskinn kr 100. Etter dagens 

prisar var isbjørnskinna forholdsvis rimelege.    

Heile familia var alt frå små barn til gamlingar, 

og dei var alltid smilande og vennlege. I tillegg 

hadde dei med alle hundane. Grønlandshunden 

var avgjerande for eskimoane, og på det meste 

hadde «Polarbjørn» rundt 100 av dei om bord 

under ei seinare forflytning av familiar på 

fangst. Under transporten fekk dei reisande 

skyta sel til mat for seg og hundane. Mennene 

skaut, og damene stod for resten av arbeidet med 

«maten». 
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Grønlandshundane vert ikkje behandla med 

forsiktig hand på Grønland, men dei er sterke og 

toler dette godt.  

 

Under flåing av sel nytta dei ulo, som er ein 

halvmåneforma kniv. I tillegg til sel, åt dei 

fuglar. Desse hadde dei med i sekkar der fuglane 

var blanda med selspekkbitar. Det var ei 

forferdeleg lukt for mannskapet som ikkje var 

van med slik mat. Arne Odd var tilbudt denne 

lokale delikatessa fleire gongar, men takka like 

mange gongar høfleg nei.  

 

Dei fangsta sel til eige bruk om bord. Damene 

flår med ulo, og rått kjøt gjekk ned på høykant. 
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Eskimoane hadde sjølvsagt med båtane sine, 

både kajakkar, og andre småbåtar. Arne Odd 

prøvde å åla seg ned i ein kajakk som låg på 

dekk, men var langt ifrå å greia det sjølv om han 

var tynn som ei sild. Eskimoane hadde nok sin 

eigen teknikk for å sette seg nedi, i tillegg til at 

dei gjerne er kortare av vekst enn oss.  

 

Dekket er fullalsta med båtar av diverse storleik 

som eskimoane hadde med. 

 

Det var alltid mykje interessant å fylgja med på 

på dekk der eskimoane stort sett heldt til. Ein 

gong Arne Odd stod i rorhuset ser han dei heldt 

på å koke ærfuglegg. Når dei so kakka hol på 

skalet, var der store ungar med fjør inni. Men 

eskimoane tok berre elegant tak i nebbet på 

ungen og kasta den på sjøen for deretter å eta 

restane av det gule innhaldet. 

 

Ammassalik 

På øya Ammassalik ligg administrasjons-

senteret Tasiilaq for kommuna. Frå gamalt av 

har norske fangsfolk og fiiskarar gjerne kalla 

denne «byen» og området for Ammassalik. 

Uansett, her vart den grønlandske familia satt i 

land,- og her skulle dei vera til dei igjen skulle 

på fangst om hausten. 

 

Ammassalik vart for mannskapet nesten for ein 

«storby» å regne samanlikna med dei andre 

busetningane. Her var butikk, og ein kunne 

handle nødvendige ting til privat bruk. 

 

«Polarbjørn» var fleire gongar innom 

Ammassalik. 

 

Alle fire bileta er frå Ammasalik, admin-

istrasjonssenteret i kommuna. 



Isflaket side | 40  
 
 

 

 

Ein gong frakta dei to lik dei hadde henta i 

Kangerlussuaq (Søndre Strømfjord). Det var 

liket av ei dame i 40 åra og eit lite barn som 

hadde dødd av gulsot. Mannskapet bar dei to 

kistene i land i Ammassalik. Arne Odd minnes 

det var gjort på ein verdig måte med flagg 

dandert over kistene.  

 

Til slutt:  

«Polarbjørn» var innom mange fleire 

busetningar/små plassar i løpet av ein 

sommarsesong. Her er kun nemnt nokre få av 

dei.  Og innimellom skytteltrafikken langs 

kysten av Grønland, var skuta pr sesong 3-4 

turar til København for å hente fleire 

forsyningar og personar.  

 

 

 

 

 

 

 

Grønland har ei kraft i seg som ein alltid vil 

hugsa. Og folket og kulturen. Dei lever i ei 

friheit vi berre kan drømme om. Men det er heilt 

sikkert eit tøft liv.  
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Første kvinne 

på selfangst i 

Nordishavet 
 

Magda Lagerman: en 

kvinne på selfangst 
  

(Frå bladet Illustrert 

nr. 8 1957) 

 

Jeg får hyre på en selfanger 

 

Sjøfarende kvinner er det etter hvert blitt 

noen av; men av kvinnelige selfangere og 

som dertil er forfatterinner, finnes det vel 

neppe noen andre enn Magda Lagerman. 

Og her begynner hun nå sin fantastiske 

og spennende historie om selfangst i 

Ishavet. 
 

Nordmennene ristet på hodet og smilte vennlig, 

men skeptisk. En kvinne på selfangst i Ishavet? 

Nei, det er for galt, det går simpelthen ikke an! 

Selfangst er et blodig håndverk for råbarkete 

sjøfolk, det er ikke noe kvinnfolkarbeid. Og som 

sagt ï båtene er små og primitive, været kan 

være ganske slemt der oppe. 

 

Nei, slå den idèen ut av hodet, det finnes sikkert 

ikke en eneste skipper langs hele kysten som vil 

gjøre det eksperiment å ta en kvinne ombord. 

Reis heller opp til Lofoten og se på den store 

notfangsten. Eller prøv å få være med en sildebåt 

noen dager. Det lar seg nok gjøre. Men selfangst 

ï nei, nei . . . .  

 

John Giæver, mannen fra Maudheims-

ekspedisjonen, nå kontorsjef i Norsk 

Polarinstitutt i Oslo, smilte også ï først. Men så 

tok jeg frem mønstringsboken min og vi begynte 

å snakke hav. Veggene omkring oss smeltet bort 

og forsvant og vi ï jeg, en svensk sjøforelsket 

kvinne, han en kjent norsk polarfarer, vi møttes 

et sted der et skip er på vei i hard vind mot nytt 

vann, vi kjente en reling under hendene våre, en  

Magda Lagerman, første kvinne på selfangst, 

speider fra brovingen. Foto frå bladet Illustrert. 

 

frisk kulde i neseborene, en lynsnar besynderlig 

følelse av kameratskap i havets evindelige 

eventyr.  

 

Han fikk et tankefullt glimt i øynene og sa:  

«Tja, hvorfor ikke? Krigen har vist oss hva 

kvinner duger til. Det er på tide å gi dem en 

sjanse i fredstid også. Jeg kan i det minste gjøre 

en ting: gi Dem noen anbefalinger til 

skipsredere. Resten får De gjøre selv. Jeg tviler 

på at det lykkes. Men hvis det går, blir De den 

første kvinne som noensinne har fått være med 

på selfangst.» 

 

Så tok han penn og papir og begynte å skrive. 

Til storrederne brødrene Jakobsen i Tromsø, til 

Martin Carlsen i Brandal: «Prøv å gjøre hva du 

kan for henne. La henne få en sjanse . . . »  

«Lykke til!» sa han så. «Men husk på ï det er 

ingen lysttur, det er en hard jobb. . . .» 

 

Våren blåste mild og deilig på Karl Johan, 

Ishavet syntes så langt, langt borte. Jeg gikk der 

i solen med John Giævers anbefalingsbrev i 

vesken og tenkte: hva blir det neste skritt? Det 

er tre døgns reise til Tromsø, men Ålesund 


