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Våre ishavsviser: 
 

Sangen til Signalhorn 

 Tone: Anne-Madam 

 

Signalhorn er stolteste skute på jord 

 Kor: å ï å stoltest på jord 

For det sier alle som er her om bord 

 Kor: å ï som er her om bord. 

 

Signalhorn den ruller i øst og i vest 

 Kor: å ïå i øst og i vest 

Men skuter som ruller de er alltid best 

 Kor: å ï de er alltid best. 

 

I storm og i stille den når alltid frem 

 Kor: å ï å den når alltid frem 

I ishavets øde der er hennes hjem 

 Kor: å ï der er hennes hjem. 

 

Det finns ikke is som kan stoppe den opp 

 Kor: å ï å stoppe den opp 

Det arbeides hardt fra maskin og til topp 

 Kor: å ï maskin og til topp 

 

Og gutta på «hornet» kan alle å flå 

 Kor: å ï å alle å flå 

Og dyra de tar de er slett ikkje få 

 Kor: å ï er slett ikke få 

 

Når skuta er fullastet kurser vi hjem 

 Kor: å ï å kurser vi hjem 

Til kone og barn eller kanskje en venn 

 Kor: å ï å kanskje en venn 

 

Men etterpå skal vi ha sjørøverfest 

 Kor: å ï å sjørøverfest 

Og atter så setter vi kursen mot vest 

 Kor: å ï  kursen mot vest 

 

 

 

(Vesterisen 1956, Birger Brandal) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Birger Brandal med sekstanten 
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Dynamitten 
Det er mange historier 

som går om skuter som 

låg fast i Kvitsjøen.  

Mannskapet fann ofte 

på ting for å få det litt 

moro. Det gjekk ofte 

sport i å lure kameratane 

sine. På ei av skutene hadde dei i lang tid ein stor 

skøyar av ein maskinist.  

 

Det var utruleg kor flink han var til å lure 

kameratane sine. Men det var uskuldig moro, 

han lurte ikkje dei som tok seg nær av det. Ein 

gong låg skuta fast i Kvitsjøen, dei måtte bruke 

dynamitt for å få skuta laus.  

Maskinisten tok papiret av ei òdynamittpatronò, 

og fekk tak i ei kokt potet. Denne poteta knødde 

han til, og laga ei òladningò som passa i papiret. 

Ein luntestubb vart så stukken i denne 

blandinga. Så gjekk turen til byssa der stuerten 

heldt på med middagen.  

Maskinisten la seg over halvdøra og lurte på om 

stuerten hadde fyrstikker. Jau, stuerten hadde då 

det, og maskinisten fekk tent lunta som var 

usedvanleg kort.  

Då maskinisten hadde fått fyr, var han 

òuheldigò, han miste ladningen ned p¬ 

byssedørken. Ladningen låg der, og lunta freste 

og brann. Stuerten miste heilt fatninga. Han 

nærmast hoppa over halvdøra og sprang på isen. 

Der sto han bak ein is-knultr og venta på den 

store smellen. Maskinisten og resten av 

mannskapet hadde det moro i fleire dagar. Dei 

kunne ikkje forstå korleis stuerten greidde å 

kome seg over halvdøra så kvikt. Han var litt 

opp i åra og heller tjukkfallen. Sjølv unge gutar 

på 17 ï 18 år hadde vanskar med å kome over 

den halvdøra i ein fart. 

 

**  

Ny maskin 
Skipper Hau-Johan på «Aarvak» var arg på 

reiaren fordi farta på «Aarvak» var for lita, dei 

andre skutene kom fortare fram og tok fangsten 

for nasa på han. Men no var han lovde ny 

maskin, sa han, çog d¬ skaô dei ikkje lenger seie: 

«Sjå, der kjem han Johan! ï men dei skaô seie: 

«Sjå, der for han Johan!» 
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N25: Om Roald Amundsen, 

Wolfgang von Gronau og 

Dornier -flybåtane. ï Og litt 

til.  
 

Av Magnus Sefland 
 

Nokre forklaringar:  

Høgvenga / lågvenga fly:  

Høgvenga fly har venger feste i høgd med taket 

i passasjerkabin / lasterom. Lågvenga fly har 

venger på nivå med golvet i passasjerkabin. Dei 

fleste passasjerfly er lågvenga. Men nokre 

mindre passasjerfly er høgvenga. Aktuelle døme 

er Widerøe sine fly som trafikkerar 

kortbaneflyplassane. 

 

Flybåt:   

Fly der flyskroget flyt direkte på vatnet. Dette i 

motsetning til sjøfly (pontongfly) med flottørar 

under flyskroget. Derfor er flybåtar normalt 

høgvenga og har ofte, men ikkje alltid, 

stabiliserande flottørar under vengane. 

Flybåtane hadde si glanstid før andre verdskrig, 

i tida med færre flyplassar enn i seinare tid. 

 

Det norske forsvaret har hatt flybåtar som 

oppklarings- og ambulansefly og liknande: 

Catalina og Albatross. Desse er flybåtar, men 

har også landingshjul som kunne slåast ned, slik 

at dei også kan lande på flyplassar. Derfor blir 

dei omtalte som amfibiefly. 

 

Catalinafly kom i produksjon midt på 1930-talet 

og vart brukte til overvaking og transport-

oppdrag ï i Norge til om lag 1960. Under andre 

verdskrig også i ubåtjakt. 

 

Catalina vart brukt til å droppe post på Svalbard, 

Hopen og Bjørnøya før Longyearbyen fekk 

flyplass i 1975. I 1954 var ein Catalina ute på 

slikt oppdrag då den styrta på Bjørnøya. Av dei 

ni om bord omkom åtte. 

I seinare tid har ulike amfibiefly i ombygd 

tilstand blitt brukte i sløkking av skogbrannar. 

Flybåtane fyller vasstankane i buken av 

flyskroget medan dei streifar vassflata i 

marsjfart. Deretter tømer dei vasstankane over 

brannområda. 

N24 og N25 under montering i Ny-Ålesund. 

Foto Hans Hjelle. 

 

N24, N25 og Latham ï alle knytte til Roald 

Amundsen:  

Alle var høgvenga flybåtar. 

Latham var flybåten som forulykka i 1928, 

truleg ein stad i områda ved Bjørnøya. Flybåten 

var ein to-motors dobbeldekkar: bereflater 

(vengar) i to óetasjarô over kvarandre. Den vart 

bygd av Societe Latham & Cie for den franske 

marinen. Foretaket vart etablert i 1916 i ein 

mindre by ved Seinen, mellom Le Havre og 

Rouen. 

 

Ved forsvinninga i 1928 omkom Roald 

Amundsen, flygar Leif Dietrichson og fire 

franskmenn.  

 

Dornier Flugzeugwerke:  

Flyfabrikken vart etablert av Claude Dornier i 

Friedrichshafen ved Bodensjøen, heilt sør i 

Tyskland, i 1914. I mellomkrigstida vart 

fabrikken særleg kjend for sine store flybåtar. 

Somme av Dornier sine største flybåtar var for 

si tid imponerande, men viste seg heller lite 

eigna i praktisk bruk. 
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N24 og N25 før avgang frå Ny-Ålesund. Foto 

Hans Hjelle. 

 

Roald Amundsen sine flybåtar N24 og N25 vart 

konstruerte av Dornier Flugzeugwerke i 

Friedrichshafen. Men dei vart bygde ved ein 

flyfabrikk i Pisa i Italia. Dette for å omgå 

restriksjonar i blant anna flyproduksjon som 

Tyskland var pålagd i Versailles-traktaten etter 

første verdskrig. Dette kan truleg forklare kvifor 

begge flybåtane vart utstyrte med britiske Rolls-

Royce-motorar. Kvar av flybåtane med to 

motorar monterte i tandem på flyvengane. 

Motorytinga for kvart av flya  var 710 hk. 

Oppgitt marsjfart på 157 km/t. 

 

Under andre verdskrig vart verksemda ved 

Dornier-fabrikken omstilt til krigsproduksjon. 

Frå 1954 var produksjonen tilbake til sivile fly. 

Frå 1985 kom fabikken inn under skiftande 

eigarar, blant andre bilprodusenten Daimler-

Benz. 

 

Roald Amundsen sin freistnad i 1925 på å nå 

Nordpolen med flybåtane N24 og N25: 

Amundsen valde to flybåtar av Dornier sitt 

fabrikat: Dornier-Wal, med registreringsmerka 

N24 og N25. Amerikanaren Lincoln Ellsworth 

assisterte Amundsen på avgjerande måte i 

finansiering av ekspedisjonen ï mot sjølv å få 

vere med på ekspedisjonen. 

 

Dei to flybåtane vart frakta til Ny-Ålesund med 

lastebåten MS Hobby av Tromsø og klargjorde i 

Ny-Ålesund. Dei tok av på sjøisen i 

Kongsfjorden i retning nord, rett mot 

Nordpolen. Flybåtane var så tungt lasta at det 

var lettare å kome i lufta frå sjøisen enn frå open 

sjø.  

 

Hjalmar Riiser-Larsen, Roald Amundsen og 

Karl Feucht før avgang. Foto Hans Hjelle 

 

I posisjon 87.43 nord landa dei to flybåtane i 

kvar si råk ï eit godt stykke frå kvarandre. Dette 

for å sjekke posisjonen. Der viste det seg at N24 

var skadd i flybåtskroget og tok inn sjø. 

Flybåten hadde fått skade på skroget ved takeoff 

frå sjøisen i Ny-Ålesund. N24 måtte etterlatast i 

isen der den hadde landa.  
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Frå arbeidet med å lage startbane for N25 i 

isen. Foto frå Hans Hjelle 

 

Med isskruing klappa råkene saman. Dei to 

flymannskapa arbeidde nærare fire veker ï på  

minimale matrasjonar ï med å planere ei 

startbane for N25 på eit isflak. Det tok tid å 

frakte mat, drivstoff og utstyr frå N24 til N25. 

Tida det tok gjorde at i Ny-Ålesund vart 

ekspedisjonen frykta forulykka. 

 

Dei to flymannskapa greidde å lage startbane på 

isen. Alt som dei kunne greie seg utan, vart lagt 

igjen på isen. Med liten margin greidde flygar 

Hjalmar Riiser-Larsen å få N25 med alle seks 

om bord i lufta igjen ï og nådde akkurat tilbake 

til Nordaustlandet. Der vart dei plukka opp av 

fangstskuta Sjøliv av Balsfjord i nærleiken av 

Brennevinsfjorden. Der vart N25 oppankra og 

etterlate, og alle dei seks frå ekspedisjonen vart 

tatt med til Ny-Ålesund.  

 

Blant dei som jubla over å sjå Sjøliv og 

ekspedisjonsfolka vel tilbake i Ny-Ålesund, skal 

ogs¬ ha vore óSkjervakongenô fr¬ ¡lesund, 

Michael Knutsen, som på den tid var sentral i 

leiinga av Kings Bay Kul Comp. AS. Han 

oppheldt seg i gruveselskapet sin direktørbustad 

i Ny-Ålesund. Han hadde Amundsen og folka 

hans som losjerande medan dei gjorde klart til 

flyturen.  

 

Kort tid seinare var flygaren Hjalmar Riiser-

Larsen tilbake og flaug flyet til Ny- Ålesund.  

 

Sjøliv av Balsfjord. Foto Hans Hjelle 

 

Frå Ny-Ålesund vart flyet og begge mannskapa 

frakta til Horten av kolbåten Albr. W. Selmer. 

Dei seks i begge flymannskapa var:  flygar 

Hjalmar Riiser-Larsen, navigatør Roald 

Amundsen, mekanikar Karl Feucht (frå Dornier-

fabrikken) frå N25. 

 

Flygar Leif Dietrichson, navigatør Lincoln 

Ellsworth, og mekanikar Oskar Omdal frå N24. 

Frå Horten flaug N25 til Oslo med alle dei seks 

frå ekspedisjonen om bord. Til feiring og jubel i 

hovudstaden. 

 

N25 i tida etter Amundsen sin ekspedisjon:  

I 1925 vart N25 vurdert kjøpt av den australske 

polarforskar og flygar Hubert Wilkens. Dette 

kjøpet vart det ikkje noko av, og N25 vart 

liggande oppankra ei tid i Bunnefjorden, ikkje 

så langt unna Amundsen sin heim på Svartskog. 

I 1927 vart flyet brukt på ein prøvetur med tanke 

på å opprette ei sjøflyrute på strekninga Oslo, 

Kristiansand, Amsterdam, Harwich. Dette kom  
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N 25 tilbake i Ny-Ålesund med pilot Hjalmar 

Riiser-Larsen. Foto Hans Hjelle 

 

det ï så langt vi veit ï heller ikkje noko varig ut 

av. 

 

I 1928 vart flyet selt til Frank T. Courtney frå 

Storbritannia, og fekk registreringsbokstavane 

G-EBQO. Courtney gjorde ein freistnad på å 

krysse Atlanterhavet mot vest ï året etter at 

Charles Lindbergh fullførte slik kryssing frå 

vest mot aust. Til denne turen hadde flybåten fått 

nye motorar av det britiske fabrikatet Napier 

Lion.  

 

Courtney måtte nødlande på havet 600 

kilometer frå Newfoundland på grunn av 

motorbrann. Courtney og hans folk vart plukka 

opp av passerande skipstrafikk. Flyet vart 

etterlate på havet, men vart nokre dagar seinare 

tatt opp av eit italiensk lasteskip som tok det 

med til Italia. Deretter vart det selt til den tyske 

luftfartspioneren Wolfgang von Gronau og fekk 

det tyske registreringsmerket D-1422.  

 

Wolfgang von Gronau 1893-1977:   

von Gronau var ein tysk flypioner, offiser og 

diplomat. Han dreiv flygaropplæring ved 

flyskulen DVS (Deutsche Verkehrsflieger-

schule) på øya Sylt i Nordsjøen. Frå midt på 

1930-talet hadde han leiande posisjonar i 

internasjonale luftfarts- og luftsports-

organisasjonar.  

 

Som offiser kom han inn i diplomatiet og 

tilbrakte lang tid ï også andre verdskrig ï som 

tysk diplomat i Japan. Han vart naturleg nok stilt 

på sidelinja umiddelbart etter krigen. Men han 

hadde ikkje hatt posisjonar som drog han inn i 

rettsoppgjeret i Nürnberg etter krigen.  

 

von Gronau sine lange flyekspedisjonar: 

Sommaren 1929 flaug Gronau frå Sylt til 

Færøyane og Island med flybåten Dornier Wal 

D-1422 ï flyet som tidlegare var Amundsen sitt  
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Wolfgang von Gronau. Foto frå Wikipedia 

 

N25. Flyet tilhøyrde flygarskulen som von 

Gronau leidde på Sylt. Gjennom Islands-turen i 

1929 hadde von Gronau skapt mykje blest for 

flyrute til Amerika over Arktis. 

 

I 1930 flaug von Gronau frå Europa til Amerika 

med Dornier-Wal-flybåten D-1422. 

Mannskapet bestod av von Gronau, andreflygar 

Eduard Zimmer, telegrafist Fritz Albrecht og 

mekanikar Franz Hack. 

 

Turen starta frå Sylt og gjekk over Færøyane, 

Reykjavik på Island, Ivittuut på Grønland, 

Cartwright på Labrador til Queensport 

(Guysborough) på Nova Scotia. Siste etappe 

gjekk frå Queensport til New York. Det skal ha 

vore første flytur frå Europa til Amerika. (Briten 

Courtney sin freistnad tidlegare enda på havet 

utanfor Newfoundland og vart i den samanheng 

ikkje rekna med).  

Flybåten vart frakta tilbake til Europa med skip 

og var deretter i bruk som skulefly til 1932. Då 

vart den plassert på Deutsches Museum i 

München. Amundsen sin N25 vart øydelagd og 

museet sterkt skadd av alliert bombing av 

München i 1944. (Parhesten N24 vart, som 

nemnt, skadd ved takeoff frå Ny-Ålesund og 

etterlaten i polarisen i 1925. Flyet enda sine 

dagar der, truleg knust i isskruing og nedsokke). 

I 1931 gjorde von Gronau ein ny framstøt for å 

finne ut om det var mogleg med flyrute over 

Island og Grønland til Amerika. Han hadde då 

fått ein ny Dornier flybåt. Mykje lik D-1422 (ex 

N25). Den nye flybåten med registreringsmerket 

D-2053 og namnet óGrºnland Walô (Grßnlands 

kval). 

 

von Gronau og hans mannskap starta turen frå 

Sylt, vidare til Reykjavik og Scoresbysund. Der 

stoppa dei eit par døgn. Deretter tok dei kurs mot 

Nuuk. Men å vinne seg opp i høgde til å krysse 

innlandsisen, ca 10 000 fot, tok så mykje av 

drivstoffet at dei måtte lande for etterfylling i 

Maniitsoq (Sukkertoppen) på vestkysten av 

Grønland. Deretter gjekk turen til Nuuk. Etter 

motorettersyn der gjekk turen vidare til Amerika 

via Ivittuut. Til slutt nådde dei fram til Chicago.  

 

I 1932 flaug von Gronau jorda rundt med den 

same Dornier-Wal-flybåten, merkt D-2053. 

Ruta gjekk frå Sylt, over Island, Grønland, 

Canada, Alaska, Japan, Kina, Indonesia, India, 

Iran, Hellas, Italia til Bodensjøen ï like i 

nærleiken av Friedrichshafen, der Dornier 

Flugzeugwerke låg. (I 1937 gjorde den 

amerikanske kvinnelege luftfartspioneren 

Amelia Earhart ein freistnad på ei liknande 

jordomflyging. Flyet, med Earhart og 

navigatøren om bord, forsvann sporlaust over 

det sentrale Stillehavet. Flyet vart aldri funne. 

Dei to om bord vart erklært døde in absentia i 

1939). 

 

Wolfgang von Gronau vart heidra for sine 

flyekspedisjonar med namn på Grønland: 

óGronau Nunataksô og óGronau-breenô. I 

hovudstaden Manila på Filippinane er ei gate 

oppkalla etter flypioneren ï om enn feilstava 

óGranaoô. 
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Wolfgang von Gronaus med Grønland Wal ï 

D2053 i Scoresbysund 1931. Foto frå Peter 

Schmidt Mikkelsen: Twin Otter. Flyvning og 

rejser i Grønland 

 

Dornier: Tysk -konstruerte flybåtar, bygde i 

Italia, med motorar frå ei rekkje land:   

Som nemnt sette Versailles-avtalen etter første 

verdskrig klare grenser for kva Tyskland kunne 

produsere av krigsrelatert materiell. Derfor vart 

Dornier-flybåtane konstruerte i Tyskland, bygde 

i Italia og utstyrte med motorar frå ei rekkje 

andre land.  Både N24 og N25 fekk britiske 

Rolls-Royce-motorar. N25 / D-1422 fekk i 1928 

to motorar av fabrikatet Napier. 

 

Dornier-flybåtane vart utstyrte med motorar av 

ei rekkje både kjende og mindre kjende fabrikat 

ï alt etter kva som baud seg. Blant dei meir 

kjende fabrikata var BMW, Renault og Fiat. 

Etter at Hitler og nazistane kom til makta, 

brydde Tyskland seg ikkje så mykje om 

Versailles-freden. Då var det naturleg at tysk-

produserte fly fekk tysk-bygde motorar, til 

dømes BMW. 

 

To fotografi frå Scoresbysund:  

Det mest av fakta ovanfor er henta frå 

Wikipedia. Men også opplysningar frå nokre 

bøker som truleg mange med interesse for 

polare forhold kjenner:  

Peter Schmidt Mikkelsen: Twin Otter. Flyvning 

og rejser i Grønland. 

Johan Ottesen: Ishavsskuter III. 

 

Wolfgang von Gronaus med Grønland Wal ï 

D2053 i Scoresbysund 1931 med Veslekari i 

bakgrunnen. Foto frå Johan Ottesen: 

Ishavsskuter III. 

 

Einar S. Ellefsen og Odd Berset: Veslekari. En 

fortelling om is og menn. 

 

I Mikkelsen s 38 er eit fotografi som viser 

Dornier-Wal D-2053. Teksten til fotografiet 

seier óScoresbysund i august 1931ô. Fotografiet 

viser flybåten på sjøen med nasa tett inn til ein 

enkel bryggekonstruksjon. 

 

I Ottesen s 64 finn ein eit fotografi som etter alt 

å dømme viser nokolunde same situasjon, sett 

frå landsida. Der ligg flybåten D-2053 med nasa 

inn til den nemnde bryggekonstruksjonen. Lett 

gjenkjenneleg i bakgrunnen er DS Veslekari, 

med dei karakteristiske ekspedisjonshusa på 

dekk. Ottesen oppgir ikkje noko årstal for 

fotografiet i boka.   

 

Når der er så mykje samanfallande på dei to 

fotografia, tyder det på at det er nokolunde same 

situasjon, sett frå ulike vinklar. Altså i 1931.  

 

Veslekari var ved det høvet på den første av fire 

private ekspedisjonar med den amerikanske 

forskaren Louise Arner Boyd. Skipper i 1931 

var Paul Lillenes. (Skipper på dei andre Boyd-

ekspedisjonane med Veslekari var Johan P. K. 

Olsen). 
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Louise Boyd og ekteparet Menzies utanfor 

Hoelsbu 1931. Boyd i midten. Foto John Giæver 

 

På ekspedisjonen med Boyd i 1931 var 

Veslekari første fartøy som besøkte Myggbukta 

etter at Hallvard Devold og hans menn hadde 

heist det norske flagget og proklamert Eirik 

Raudes Land som norsk område. 

 

Devold hadde i første omgang vorte tildelt 

politimynde over Eirik Raudes Land frå norske 

sentrale styresmakter. (Frå sommaren etter, dvs 

1932, var Helge Ingstad norsk sysselmann i 

Eirik Raudes Land, med stasjon i 

Antarctichamn). Louise A. Boyd, amerikansk 

statsborgar, bad ï muntert og ertande ï 

flaggheisar Devold som offisiell norsk 

representant om å visere passet hennar. 

 

Boyd nøgde seg med å erte Devold litt, før ho 

gjekk til ro for natta om bord i skuta. 

Myggbukta-karane og Veslekari-mannskapet 

nytta høvet til ein aldri så liten fest på land i 

Myggbukta i høve annekteringa og besøket frå 

Boyd-ekspedisjonen. Ikkje minst skipper Paul  

 

Lillenes var tilfreds med annekteringa. Han såg 

annekteringa som eit velkome takk-for-sist til 

danske styresmakter ï etter at han og DS 

Hvalbarden vart arresterte av det danske 

oppsynsskipet DS Islands Falk ved Vest-

Grønland i 1925 - for ei påstått krenking av den 

grønlandske territorialgrensa. 

 

Etter besøket i Myggbukta gjorde Boyd og 

Veslekari eit tokt gjennom Frans Josef Fjord og 

mange av sidegreinene i fjordsystemet knytt til 

Frans Josef Fjord. Toktet vart avslutta med 

besøket i Scoresbysund ï på same tid som von 

Gronau og flybåten D-2053 Grönland Wal var 

der på ei mellomlanding. 

 

LITT TIL OM FLY OG FLYHISTORIE:   

Molde Lufthavn Årø 19.12.2024:  

Om kvelden den datoen heldt det på å gå gale 

for eit Norwegian-fly under landing. Flyet 

greidde ikkje å stoppe på rullebana. Det hamna 

delvis utanfor rullebana og stoppa berre få meter 

frå sjøkanten. Om bord i flyet var 165 

passasjerar og seks i flymannskapet, til saman 

171 personar. Ingen kom til skade.  



Isflaket side | 11  
 

Om hendinga vart det umiddelbart sagt at flyet 

kom inn i ei snøbyge like før landing. Hendinga 

vart på ordinært vis undersøkt av politi, 

luftfartsstyresmakter og havarikommisjon. 

 

Ved landinga kom flyet utanfor rullebana og 

hadde etter alt å dømme skadd eitt eller fleire av 

markeringslysa ved enden av rullebana. Det skal 

ha p¬fßrt flyet det som vart kalla óstrukturelle 

skaderô. Etter nokre dagar vart flyet reparert, 

slik at det flaug for eigen maskin frå Årø til 

Arlanda ved Stockholm for vidare reparasjon. 

 

Namnepolitikk:   

Reiarlag og flyselskap har gjerne ein eigen 

ópolitikkô med omsyn til namn p¬ fartßy, fly og 

liknande. Flyselskapet Norwegian nemner flya 

sine etter kjende personar i norsk historie og 

samfunnsliv. Norwegian-flya brukar å ha 

portrett av vedkomande kjende person på 

halerora.  

 

Norwegian-flyet på Årø:  

I fjernsynsinnslaga om hendinga på Årø i 

desember 2024, såg flyet ut til å vere ein Boeing 

737, flytypen som i årevis har vore ein av 

arbeidshestane på det norske stamrutenettet.  

Like eins meinte vi å kunne lese registrerings-

bokstavene LN-NIP på flyskroget. På haleroret 

meinte vi å sjå eit kvinneportrett. 

 

Søk på nettet viste at flyet var ein Boeing 737-

800 med dei nemnde registreringsbokstavane - 

og namnet Gidsken Jakobsen. 

 

Gidsken Nilsine Jakobsen 1908-1990:  

Gidsken Jakobsen var dotter til Nils Jakobsen på 

Fagernes i Narvik. I Narvik dreiv Nils Jakobsen 

forretningsverksemd med fisk, trelast, sagbruk, 

skipsbygging osv. Eitt av fartøya som han 

bygde, var ishavsskuta Polarbjørn (1919). 

Tingaren greidde ikkje å betale skuta fullt ut, og 

Jakobsen vart ståande som hovudeigar dei første 

åra. I den tida var skuta ein spennande klatre- og 

leikeplass for ein framtøk jentunge.  

 

Gidsken kom tidleg med i faren si 

forretningsdrift og hjelpte han mykje på  

Gidsken Jakobsen og Birger Johnsen på 

vengen av Junkersen.  Foto: Norsk 

Luftfartsmuseum, Bodø. 

 

kontoret. Det gjorde truleg sitt til at han også såg 

romsleg på hennar utradisjonelle påfunn ï og 

utgiftene dei førte med seg. 

 

Gidsken Jakobsen vart tidleg fascinert av fly og 

flyging. Ho trassa tradisjonelle kjønnsroller og 

tok flygarutdanning i 1929. Ho var då den andre 

norske kvinne med flygarsertifikat.  

 

Ei historie som gjerne blir fortald om Gidsken 

Jakobsen: Frå ein eller annan stad ringde ho til 

faren og spurde om ho kunne kjøpe ein Junker  

(eit tysk fly). Telefonsambandet var ikkje det 

beste. Faren syntest ho spurde om ho kunne 

kjøpe ein jumper ï ein genser. Han meinte at det 

låg godt innanfor det overkomelege.  

 

Gidsken dreiv både flyfrakt og taxiflyging i åra 

som følgde ï organisert i eige flyselskap og med 

fleire skiftande fly etter kvarandre.  

 

 



Isflaket side | 12  
 

Polarbjørn rundt 1920, medan Nils Jakobsen 

var korresponderande reiar. Jenta på 

styrehustaket er Gidsken Jakobsen.  Foto: 

Narvik kommunale fotosamling, Narvik. 

 

Etter at Polarbjørn rundt 1930 kom i eige hos 

Peter S. Brandal og Martin Karlsen i Brandal, 

vart skuta brukt til blant anna grønlands-

ekspedisjonar. I 1932 var konflikten med 

Danmark om styringsretten over Eirik Raudes 

Land på det heitaste. Det året var Polarbjørn på 

ekspedisjon for Norges Svalbard- og 

Ishavsundersøkelser til Nordaust-Grønland. 

Skuta hadde med to fly til bruk i kartlegging av 

området. 

 

Gidsken Jakobsen hadde merka seg at 

Polarbjørn kunne brukast i samband med fly og 

flyging. I 1934 skreiv ho brev til Martin Karlsen 

og spurde om ho kunne få kjøpe Polarbjørn. 

Som vi veit, sa Karlsen nei til å selje skuta. Ho 

vart heimehøyrande i Brandal til ho forliste ved 

Newfoundland i 1949, etter ein brann som starta 

i maskinrommet. 

 

I si flygartid var Gidsken ute for fleire uhell. 

Under taxiflyging ved Balestrand i Sogn riste 

flymotoren laus frå flyskroget i 900 meters 

høgde og fall rett i fjorden. Det motorlause flyet  

kom i ubalanse. Likevel greidde Gidsken å 

manøvrere flyet i glideflukt til vellykka 

nødlanding på fjorden. Ved eit anna høve tippa 

flyet rundt og vart 

liggande opp-ned på 

fjorden i Olden i 

Nordfjord. Ingen kom 

til skade ved nokon av 

uhella. 

 

Under taxiflyging i 

1934 gjorde Gidsken 

stopp blant anna i 

Volda. Fotograf Karl 

Kornberg og Kalle 

Rønnestad ï begge 

forretningsdrivande i 

bygda - fekk seg ein 

luftetur i flyet med 

Gidsken. Det resulterte i flyfoto av bygdesentera 

i både Volda og Ørsta. Kornberg hang ut 

gjennom flydøra og fotograferte, medan 

Rønnestad inne i flyet heldt han i beina som 

sikring. Rønnestad skal seinare ha kommentert 

hendinga - p¬ ekte voldam¬l: óHårre heise de, 

kor galne me vaô.  

 

Etter flygarkarrieren på 1930-talet tok Gidsken 

Jakobsen over leiinga av faren sine 

forretningsforetak. Ho satsa vidare på trelast, 

skog og bergverk. På 2000-talet vart eit 

Norwegian-fly oppkalla etter henne. Det var 

nettopp dette flyet som var ute for nesten-ulykka 

på Årø ved Molde ved juletider i 2024. 

 

 

REFERANSAR: 

Informantar:  Olav Gynnild (Norsk 

Luftfartsmuseum); Lars Kornberg; Webjørn 

Landmark; personalet ved Narvik Museum. 

E-post: Anne Grete Ellingsen (Norwegian). 

Arkiv:  Ishavsmuseet Aarvak. 
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Gynnild, O. 2008. Seilas i storm. Et portrett av 

Gidsken Jakobsen. Stamsund. Orkana Forlag. 

Kornberg, L. Hilsen fra Volden. Ei bildebok frå 

gamle Volda. Volda. Lars Kornberg og Aarflots 
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Flyfoto av Volda Sentrum i 1934. Flyvenga 

synleg i underkant av bildet. Antyder at flyet ligg 

over til sida, mest truleg i ein venstresving. 

Huset som er skjult bak toppen av kyrkjetårnet, 

var heimen til ishavsskipper Peder Hjelle, 

opphavleg frå Dalsbygda i Dalsfjord. Huset vart 

bygd i 1915, etter at Hjelle i fleire sesongar 

hadde vore skipper på DS Minna. 

Etter at Hjelle slutta sjøen, var han kaiformann 

på Kroken brenselsforretning si kai og 

sjøbuanlegg ï på bildet godt synleg ved kanten 

av flyvenga. 

 

Mikkelsen, P. S. 2005. Twin Otter. Flyvning og 

rejser i Grønland. Aschehoug Dansk Forlag AS. 

Ottesen, J. 2001. Ishavsskuter III. Ulsteinvik. 

Fotoarkivet. 

 

Oppslagsverk: 

Norsk Biografisk Leksikon. 

Store Norske Leksikon. 

Nettet: óThe N24/N25 flight towards the North 

Poleô (1925). Fram-museet si nettside. 

TV:  Nyhendeinnslag på NRK og TV2. 

Desember 2024. 

 

 

Fotograf Karl Kornberg, som i 1934 hang i 

delvis ut av flydøra og tok det som skal ha vore 

første flyfoto av Volda sentrum. Foto frå boka 

Lars (Lasse) Kornberg: Hilsen fra Volden. Ei 

bildebok frå gamle Volda 1862-1938. 
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«Blomen»s forlis 
 

Av Anton Pettersen 
 

På ettervinteren 1924 ble 17 

selfangstskuter skrudd ned i Østisen. 

«Blomen» av Gratangen med Mikal 

Nilsen som skipper og et mannskap på 

12, var blant skutene som ikke greidde å 

stå imot isens nådeløse grep. Med om 

bord var ungdommen Anton Pettersen. 

Han skrev ned sine opplevelser fra turen, 

fra forliset og fra 14 døgns vandring 

gjennom isødet for å finne hjelp.  
 

Denne hendelsen, eller kanskje det er rettere å 

kalle det en opplevelse, ble jeg med på det 

herrens år 1924. Jeg hadde vært med en av 

Hålogalandskes Dampskipsselskaps båter på 

sildefiske, men jeg forlot denne båten i Harstad, 

og den 16. februar mønstret jeg på som 

fangstmann med D/S «Blomen» av Gratangen. 

Jeg har ennå avregningsboken som viser nevnte 

dato. Vi skulle til Kvitsjen på selfangst.  

 

Selfangst var ikke noe nytt for meg. Jeg var 23 

år da jeg mønstret denne gang, men jeg hadde 

seks turer bak meg før. Kun en av disse til 

Kvitsjøen. De andre til Nordisen og Vesterisen. 

«Blomen» var en 96 for lang skute og den hadde 

en like mange HK kullfyrt dampmaskin, og med 

denne oppnådde den en fart på mellom seks-syv 

knop i maksvær. Den hadde tidligere vært 

benyttet til sildefiske med snurpenot, men på 

grunn av forestående ishavstur hadde den 

gjennomgått en ganske omfattende reparasjon 

og forandring. Den hadde fått en ny og mye 

lengre formast, og selvfølgelig den nødvendige 

topptønne og leider opp til denne. Dessuten den 

av sjøkontrollen påbudte ishud. En og en halv 

toms eikeplanker fra rekken og ned til kjølen. 

Videre de påbudte baugjern. De er nødvendig 

når en skute skal ta seg rem gjennom pakkisen. 

«Blomen» var en ypperlig seiler, og med full 

seilføring, og når vinden var lagelig kunne den  

Blomen. 

 

oppnå en fart på 10 og 12 knop med seil og 

maskin. Den var kjøpt av et rederi i Bergen, men 

den var bygget i England etter førsteklasses 

veritas, og den var regnet for å være en tvers 

igjennom solid skute. 

 

Etter at mønstringen var unnagjort, og det var 

ordnet med noen småreperasjoner og div. utstyr  

gikk turen til heimbygda. De fleste av 

mannskapet var derfra, men annen-skytteren og 

en av fangstmennene var fra Salten-distriktet, 

dessuten hadde vi med en fangstmann fra 

Harstad og en fra Malangen. 

 

Etter at vi hadde ordnet med div. ting som 

selvfølgelig for det meste var av privat art, og til 

slutt tatt farvel med de som var hjemme, gikk 

turen til Tromsø. Vi ble der noen dager, for der 

skulle alt ordnes hva angikk det nødvendige av 

proviant og utstyr. Ingenting måtte bli glemt. En 

visste ikke om turen ble lang eller kort, men som 

regel regnet en med at det skulle holde i ca to 

måneder, saltkjøtt, flesk, poteter, margarin, 

usukret boksmelk, litt brød, og ikke å 
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forglemme sekkene med skipskavring og div. 

pålegg, for å nevne noe.  

En forholdsvis komplett medisinkiste ble hentet 

fra apoteket «Renen». Redningsutstyr måtte 

selvfølgelig også være komplett. Det måtte være 

livbelter til alle mann, og de ble plassert slik at 

det var lett å få tak i om uhellet skulle være ute. 

Vi var 12 mann, og det måtte jo være et belte til 

hver. 

 

Redningsflåter var det ikke snakk om i de dager. 

Det var som nevnt livbeltene og i tillegg to 

fangstbåter. I forbindelse med medisinkisten 

fikk vi også om bord noen flasker brennevin, og 

disse ble plassert i en av benkene i kahytten, og 

benklokket ble så forseglet av en kar fra 

tollvesenet. Det var ikke lov å bryte dette seglet 

før en var kommet ut i internasjonalt farvann.  

 

Men jeg tviler på at dette påbudet ble 

etterkommet i alle tilfeller. I lasterommet var det 

fra for til akter plassert store trefat, såkalte 

spekkfat. De var plassert liggende. Og det var 

skåret ut et ganske stort hull midt på fatet. Dette 

var så dekket til med en seildukslapp som var 

spikret fast i den ene kanten. Fatene var beregnet 

til spekk og skinn, men da vi bunkret ble noen 

av dem fylt med kull for senere å tømmes etter 

hvert som det minket i kullbaksene. Noe salt 

måtte vi også ha med, for de skinnene som ble 

spekket under fangsten måtte saltes. Det er jo 

alltid noe en må ha med av private saker når en 

skal ut på en slik tur. Tobakk, barbersaker, 

lesestoff m.m., og til det hadde hver av oss fått 

40 kroner i forskudd. 

 

Kvelden før vi skulle forlate Tromsø tok de som 

var unge og ugifte seg en tur i land for å søke litt 

moro og adspredelse. Det kunne jo bli en stund 

til neste gang, og det var nesten morgen før de 

siste kom om bord. Vi visste jo at noen form for 

underholdning ville det ikke bli. Det var jo 

hverken TV eller radio den gang. Karen fra 

Harstad hadde med seg et trekkspill. Han het 

Petter Mathisen, og bodde i Harstadbotn. Jeg 

hadde med en fiolin, og maskinisten en 

grammofon med noen gamle plater. 

 

Båtar på hamna i Tromsø. Foto frå Halvar 

Nilsen. 

 

Vaktene ble satt, og vi forlot Tromsø ut på 

formiddagen. Vi skulle gå seks ï seks-vakter. 

Det vil si seks timer vakt og seks timer fritt. 

 

Dagen før avreise husker jeg ikke, men jeg er 

helt sikker på det ikke var på en fredag, for det 

er en gammel overtru at ingen må begynne en 

tur på fredag. Det kunne resultere i dårlig fangst 

og kanskje uhell. Denne overtroen holder seg 

fremdeles, og det er jo greit nok at slike gamle 

skikker fortsatt er i hevd, men det stemmer nok 

ikke i alle tilfeller. 

 

Veret var fint og humøret var på topp. Vi gikk 

våre vakter og puslet med forskjellige småting. 

Alt måtte jo være i orden til vi kom til 

fangstfeltet. Vi håpet jo som vanlig er hos 

fangstfolk og fiskere på en snar og god tur. Da 

vi nærmet oss Honningsvåg, tok vi til å surre fast 

alt på dekk. Vi kunne ikke risikere at noe lå og 

slingret eller slet seg løs. Selv kokken tok sine 

forholdsregler og satte slingerjernene på 

bysseovnen. 

Selv om det var fralandsvinn regnet vi med en 

del slingring når vi tok fatt på Østhavet. De 

fleste av seilene var satt. Vinden var jevn, og vi 

holdt god fart. Alt om bord fungerte fint. Vi var 

kommet inn i den vanlige rytmen. Vaktene gikk 

fra 12 til 6 og fra 6 til 12.  

 

Etter at vi hadde passert Vardø begynte vinden 

å øke. Værmeldingen hadde vi jo selvfølgelig  
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Ishavsskute med full seglføring, her «Riis» av 

Brandal. Forliste 13 mars 1925 

 

ikke fått, men skipperen brukte uttrykket stiv 

kuling. Sjøen økte i takt med vinden, og skuta 

krenget mye over under seilpresset. Vi måtte til 

å minke på seilføringen.  

 

Da vi skulle hale inn storklyveren viste det seg 

at uthaleren hadde satt seg fast. På de fleste 

skuter er det spent en vaier på begge sider fra 

kjemmingen og frem til kklyverbommen, og jeg 

brukte en av disse til fotfeste og entret så 

fremmover for om mulig å få uthaleren løs. Da 

jeg var nesten fremme gikk skuta ned i en sjø, 

og jeg stod nesten til livet i vann. Men jeg fikk 

da uthalerlinen løs og jeg ropte så til dem på 

dekk at de måtte hale inn. Linen hadde skåret 

seg fast mellom blokkhuset og skiven.  

 

Pussig nok minnes jeg ennu skipperens ord etter 

at jeg var kommet meg om bord, «nei, nu var du 

jevlig hissig». Vi fortsatte selvfølgelig, men nu 

med revet storseil og fokk. Jeg kan ikke huske 

hvor lang tid vi brukte på overfarten, men så en 

morgen varslet rormannen at han så lysningen 

av isen.  

 

Når jeg sitter her og skriver dukker det stadig 

opp minner fra turene til Nordisen. Enser også 

der lysning, men forholdet blir et annet. Når 

været er klart, oppdager en jo først de 

forholdsvis høye spitsbergenfjellene, dessuten 

er der ganske store isfjell. På en grunne mellom 

Sydkapp, Bjørnøya og Hopen er det en grunne 

på ca. 15 meter. Jeg har sett isfjell stå faste på 

denne grunnen, og når så drivisen presser seg 

frem ser det ut som det er isfjellet som går i 

motsatt retning. I Kvitsjøen er det jo bare 

vinterfrossen is, og den tiner opp når våren og 

sommeren kommer. Likevel kan den være 

ganske tykk og vanskelig å ta seg frem gjennom 

for en liten skute. Det er jo bare en tiendel av 

isen en ser over vannet. 

 

Da vi nærmet oss iskanten var både vakt og 

frivakt på dekk. Vi var alle som en nyfikne. Det 

var jo i dette isødet vi skulle oppnå den fangst 

og fortjeneste vi håpet på. Vinden hadde 

spaknet. Seilene var tatt ned, og vi forserte oss 

nordover langs iskanten. Da første-skytteren,  
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Skyttar med kviting på isen. Foto Bjørn Berland. 

 

John Olsen, kom opp, mente han at vi måtte 

prøve å komme oss et stykke inn i isen, for han 

hadde drømt om kona si, og han visste fra 

tidligere turer at det betydde storm og uvær. Han 

fikk høre div. bemerkninger om gammel 

overtru, men John svarte ikke noe på det. Men i 

dette tilfelle stemte det i hvert fall, forr ut på 

ettermiddagen tok det til å blåse rett inn fra 

Barentshavet. Vinden øket i styrke, og vi kom til 

at den eneste utvei vi hadde var at vi bauget oss 

inn i isen for å få avhall for sjøen, som bare øket 

og øket. Neste dag var vinden spaknet, men 

resultatet av denne, om jeg skal bruke uttrykket 

pålandsvind, var at isen var blitt så tettpakket at 

selv selen hadde vanskeligheter med å finne et 

hull for å komme seg opp eller ned. 

 

Uveret hadde som nevnt gitt seg, men det hadde 

klarnet opp og det var blitt bitende kaldt. Skuta 

var, og vi med den, bokstavelig talt i isens 

favntak. Jeg hadde jo som tidligere nevnt vært 

en tur til Kvitsjøen. Men noe som tilnærmelses-

vis kunne sammenlignes med denne situasjonen 

hadde jeg ikke vært med på. Sel var det bra med, 

og vi fangstet hver dag, men det var et blodslit å 

dra skinnene frem til skuta, ofte flere kilometer. 

Likevel hadde vi dager med både to og tre 

hundre sel, mest kvitunger. Et slag eller to med 

hakapiken var nok for å ta livet av dem. Om jeg 

i dag skulle blitt med på en slik tur, tror jeg det 

ville ha falt meg vanskelig å ta livet av slike små 

yndige skapninger. De en kunne få før de ble tre 

døgn, var mest verdifulle. Etter den tid begynte 

de å få mørke hår fremme på snuten, og det var 

nok til at de gikk ned i pris. 

 

Ukene gikk, og vi nærmet oss påske. Vi hadde 

så mye fangst inne nu at vi nærmest var fullastet. 

Vi regne jo med at vi fortsatt var inne på 

Kvitsjøbukta, men det forekom oss rart at det 

skulle være så mye strøm der, for vi hadde hatt 

flere isskruinger, men alltid gikk det bra. Isen 

presset seg under skuta, slik at den lettet seg opp, 

og enkelte ganger forekom det oss at det bare 

var kjølen som var nede i vannet. Vi håpet aå 

smått at isen nu var i ferd med å slippe oss løs 

fra sitt kalde favntak, for enkelte ganger kunne 

vi bauge oss ganske lange stykker mellom 

isflakene, og som regel i vestlig retning. Vi 

måtte jo vestover for å komme oss ut i rom sjø 

og hjemover. Det var det som opptok tankene 

våre nær sagt både natt og dag. Men når så 

strømmen skiftet og skruingen satte inn, satt vi 

igjen ubehjelpelig fast. Men så skjærtorsdags 

morgen var alt gjort klart for hjemturen. Lukene 

var skalket, og alt løst plassert under dekk eller 

surret fast. Jeg minnes et parafinfat ved vantene 

på styrbord side, og en tønne saltet selkjøtt på  
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Ishavsskute i is-skruing. Her er det «Istind» som 

er faste i isen. Foto frå Anne Karin Notøy. 

 

babord side. Isen var forholdsvis slakk nu, 

sammenlignet med hva vi var vant til. Skipperen 

sto i tønnen og dirigerte, og jeg sto til rors. 

 

Skipperen ropte ned at han nu så iskanten og det 

åpne hav utenfor. Vi drev på og bauget oss frem 

mellom to ganske store isflorer. Vakthavende i 

maskinen hadde nok sin fulle hyre, for det gikk 

fra full fart akterover til full fart forover. Men så 

satte isen seg i bevegelse, og skipperen ropte ned 

at jeg måtte slå full fart akterover, for der så isen 

litt tynnere ut. Men vi kom ikke mange metrene 

før vi satt fast. Skipperen kom bed fra tønnen, 

og jeg slo stopp i maskinen og gikk ned på dekk. 

Jeg ropte ned til frivakten som lå og sov at de 

måtte tørne ut, for det så ikke bra ut. Men jeg 

fikk til svar at vi hadde hatt så mange skruinger 

før, og det gikk sikkert bra denne gangen også. 

 

Det var ingenting vi kunne foreta oss. Bare 

vente, og håpe på at skuta også denne gang ville 

lette seg når presset ble som verst. Men 

dessverre. Vi hadde jo som før nevnt full last, og 

isfoten kom derfor høyt opp i skutesiden. Da  

 

skutesiden begynte å gi etter for presset, og 

dekksplankene bulet opp, sprang jeg ned i 

lugaren, og ropte til dem at hvis de hadde livet 

kjært, måtte de opp nu. Det ble en nesten 

panikkartet stemning. Alle skulle berge med seg 

alt de hadde. Skipperen ropte ned at vi måtte få 

opp sengklærne. Jeg klarer nok ikke å finne de 

rette ord og uttrykk for det som skjedde, for det 

var et eneste virvar. Mest mulig skulle berges på 

kortest mulig tid, for ingen visste jo hva tid 

skruingen opphørte. Og når så skjedde, ville jo 

isen slakke opp og skuten gå ned.  

 

Isfoten var nu helt inne i lasterommet. Alt ble 

lempet ned på isen på babord side. Begge 

fangstbåtene, storklyverten. Det vi hadde igjen 

av proviant, en primus og noe parafin til denne. 

Primusen var jo det eneste hjelpemiddel vi 

heretter hadde for å få kokt noe. Parafin fikk vi 

med oss ved å hugge hull med en hakapik i det 

fatet som fra før nevnt sto surret på styrbord 

side. 

 

Jeg må for øvrig tilstå at det ikke er mulig for 

meg å huske alle de ting som etter hvert hopet 

seg opp på isen, men jeg husker fiolinen min og 

maskinistens grammofon. Og så kjeledeggen  
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Ishavsskute (ukjent) forliser. Foto frå Charles 

Huldal 

 

vår, hunden Lissi. Den holdt jeg nesten på å 

glemme. Vi fikk den ombord som liten hvalp før 

vi reiste fra Harstad. Min bror Mikal fikk den 

hos en familie som bodde i Fjordgata 10. Einar 

Bentsen, Rognan, og vi var de siste som forlot 

skuten. Vi hadde da vært nede i kahytten og 

hentet medisinkisten og noen flasker brennevin. 

Vannet var da kommet i høyde med benkene. 

Lensepumpen i maskinen gikk for fullt, og vi 

tok noen tak med dekkspumpen. Men det var jo 

selvfølgelig nytteløst. I all hast måtte vi forlate 

skuten og komme oss bort på isen til de andre, 

for skruingen hadde opphørt og isflorene seg fra 

hverandre. Skuten krenget litt over til styrbord, 

og gikk så ned med akterenden først. Skipperen 

hadde fått med seg fotografiapparatet, og jeg har 

ennu det siste bildet som ble tatt før den forsvant 

helt. Det var klyverbommen som sto rett opp 

som en mast. Det var liksom den stoppet opp litt, 

nærmest som et siste farvel, før også den 

forsvant. 

 

Ja, så sto vi der med de eiendeler vi hadde klart 

å få med oss. Det ble ikke sagt noe på en stund. 

Jeg tror vi alle følte oss nokså fattige. Alt vi 

hadde slitt og strevet for i uker var borte på 

under en time. Men så ble vi liksom vekket av 

våre drømmer, ved at vi hørte musikk. Det var 

maskinisten William Tvedt, som hadde sveivet 

opp grammofonen og lagt på en plate. William 

hadde alltid humøret på topp, selv i en så 

vanskelig situasjon som vi nu befant oss i. 

Musikken vekket oss til handling, og vi begynte 

å snakke om hva vi skulle ha med oss i de to 

fangstbåtene. De var jo de eneste vi hadde å 

holde oss til, både hva angikk overnatting, og 

om vi skulle komme oss ut i åpent farvann, slik 

at vi kunne ta årene fatt. Det var jo om å gjøre 

for oss å komme til land og få fast grunn under 

føttene. Retningen var vi ikke i tvil om. Det 

måtte bli syd, uansett hvor vi befant oss, men vi 

trodde jo fortsatt at vi var et sted inne i 

Kvitsjøbukta. 

 

Det falt oss ikke vanskelig å bli enige. Det måtte 

jo bli de ting som var mest nødvendige, for nu 

gjaldt det liv og helse. Tankene på fangst og 

fortjeneste eksisterte ikke. Det vi hadde strevet 

for lå som nevnt på havets bunn for all tid. Vi 

visste jo ikke hva vi ville møte på vår ferd, og 

hvilke strabaser vi kunne bli utsatt for. Men 

skulle det gå bra, var det jo en betingelse at alle 

holdt seg friske og at ikke humøret sviktet. Vi 

tok til å plassere i fangstbåtene de ting vi var 

blitt enige om, og det var stort sett skipskavring 

og sengeklær. Noe privatklær måtte vi jo også 

ha med, om noen skulle falle i sjøen.  
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Ja, så sto vi der med de eiendeler vi hadde klart 

å få med oss. Her frå «Hvalbarden» sitt forlis i 

1927.   

 

Medisinkisten og brennevinet var jo også 

nødvendig i tilfelle sykdom. Og så storklyveren 

da. Den skulle fungere som tak over båtene om 

natten. Tolv mann ute i isødet i to fangstbåter. 

Det var nok delte meninger om hvorledes dette 

ville gå, og om hvor lenge vi ville klare oss med 

det minimale utstyret vi rådde over. Tankene tok 

nok også hjemover til dem som satt der, og ikke 

ante noe om den skjebne som hadde rammet oss. 

Men det ble aldri snakket om. En god del av det 

vi hadde lempet ned på isen ble stående igjen. 

 

Jeg husker grammofonen og trekkspillet. 

Fiolinen min knekket jeg over kneet og kastet 

bortover isen. Da vi hadde forvisset oss at vi 

hadde lastet inn det mest nødvendige tok vi til å 

dra båtene bortover isen. Seks mann om hver 

båt. Men vi oppdaget snart at det var et 

umenneskelig slit, for isen var svært knudret og 

ujevn. Der det var som verst måtte vi legge fra 

oss noe, for så å gå tilbake og hente det. Lissi 

stakkar pep og bjeffet, og prøvde etter beste 

evne å dilte etter, men det gikk heller smått. Hun 

hadde ikke vært på isen før. Om bord var hun 

vant til å ha det varmt og godt, og å få god mat. 

Kavringbitene som vi kastet til henne nektet hun 

å ta. Ja, det gikk hele tre døgn før hun godtok 

denne form for føde. Vi regnet ikke med at hun 

ville klare strabasene. Hun virket syk, og det ble 

til at vi pakket henne inn i et ullteppe og 

plasserte henne fremme i en av båtene. Smått om 

senn kom hun til hektene igjen, men så begynte 

skipperen å bli dårlig. Han følte seg slapp og 

uvel, og klaget over smerter i brystet. Han ga 

ikke opp, men det virket som det falt han 

vanskelig å følge med oss.  

Etter at vi hadde studert legeboken fra 

medisinkisten, kom vi til at det måtte være en 

snev av lungebetennelse. Påkjenningen var nok 

blitt for stor for ham. Han hadde jo vært om bord 

hele tiden, mens vi derimot, var vant til strabaser 

og slit under fangstingen. 

 

Behandlingen han fikk gikk stort sett ut på 

globoid og en dram konjakk nu og da. Og 

heldigvis rettet det seg. Smertene ga seg, og han 

følte seg etter hvert bedre og bedre. Det ville jo 

bli dobbelt slitsomt om vi skulle bli nødt til å dra 

på en som var syk.  

Hvor mange dager vi slet oss frem over denne 

knudrete isflaten kan jeg ikke erindre, men 

været var heldigvis fint. Men så en kveld vi 

hadde slått leir på en ganske stor isflore, ble det 

omslag i været. En snestorm fra nordvest. Den 

holdt oss fanget i nesten tre døgn. Det vi hadde 

opplevd tidligere var for ingen ting å regne.  
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Med kvelva fangstbåt med seil over har 

mannskapet på «Gungnir» berga med seg litt 

utstyr på isen etter skuta forliste i Kvitsjøen 6. 

mars 1933. Foto frå Nik Halse 

 

12 mann i to fangstbåter med et seil som tak, og 

en snestorm som raste slik utenfor, at det nesten 

var uråd å komme ut. Det inntraff jo at en og 

annen måtte ut på egne ærend, men det gikk 

heldigvis ikke så ofte på. 

 

Et ordspråk sier at et uhell kommer sjelden 

alene, og det passer bra i dette tilfelle. For 

bunnen sprang ut av primusen og noe av 

parafinen rant ut over en av kavringsekkene. Nu 

hadde vi ingen kokemuligheter og ingen varme. 

For å få til å sitte, støttet vi seilet opp med årer. 

Vi skiftet faktisk om å ligge og å sitte. Kanskje 

er det nok skrevet om hva vi led under denne 

snestormen, men det er allikevel en ting som jeg 

ikke vil unnlate og nevne, og som jeg den dag i 

dag ikke forstår. Maskinisten lå ved yttersiden i 

en av båtene, og der hadde stormen løsnet litt på 

presenningen, slik at sneen føk inn. Den delen 

av ansiktet hans som vendte ut mot båtsiden var 

dekket av sne, men på tross av det sov han.  

 

Tredje dagen merket vi at isfloren som vi hadde 

oppholdt oss på under stormen formelig skalv 

og ristet, og vi hørte brak og bulder. Stormen 

hadde gitt seg betraktelig, men det snedde 

fortsatt. Vi visste aå vel at en isflore selv av 

denne størrelse kunne sprenges i biter under 

strømpresset, så vi måtte bryte leir i en viss fart. 

Det falt ikke like lett for alle å få på seg klærne, 

spesielt støvlene, for de var frosset. En av karene 

ga opp. Han ba oss dra, for han sa han orket ikke 

mer.  

Jeg hadde en gang lest om en lignende situasjon, 

så jeg skubbet til ham. Han tok selfølgelig igjen, 

og da var det gjort. Han ble litt varmere i trøya, 

og omsider fikk han da støvlene på. Stormen og 

uværet hadde gitt seg nu, og motet steg 

betraktelig da vi oppdaget land ikke så veldig 

langt unna. Vi dro selvsagt i den retningen, men 

så kom vi frem til en ny hindring. En 

kjempesvær skrugard. Det var drivisen som 

hadde dannet denne med sitt stadige press mot 

isen som sto fast i bunnen. Denne fastisen går 

blant fangstfolk under navnet landkallen. 

 

Mens vi ventet på at skruingen skulle gi seg, 

hadde vi gjort klar en av båtene med det 

nødvendigste utstyret. Vi skulle samlet ta oss 

over skrugarden med denne båten, for i fall isen 

skulle ta til å bevege seg igjen, kunne vi bli 

adskilt. Den holdt seg som regel i ro en stund når 

strømmen skiftet. Med andre ord mellom flo og  
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Isskruing, «Gungnir» og «Polaric», nærast, 

skrudde saman i Kvitesjøen. Foto frå Steinar 

Johannesen 

 

fjære. Vi var heldige denne gang, for den holdt 

seg i ro til vi hadde fått begge båtene og utstyret 

over, men under denne transporten fikk vi brest 

i et av kjølbordene på begge båtene. Der var 

svært langgrunt, for vi takserte avstanden inn til 

land for å være ca ti kilometer. To kilometerer 

ikke lange stykket når en er i form, men vi 

brukte mange timer før vi ved seks-tiden om 

kvelden satte foten på russisk jord. 

 

Til alt hell fikk vi skutt en storkobbe som lå 

innafor skrugarden. Vi drakk av blodet som 

piplet ut gjennom kulehullet. Dessuten skar vi 

med oss kjøttstykker som vi tygget på. Tidligere 

hadde jeg hørt at det var farlig for fordøyelsen å 

spise rått kjøtt, men det var heldigvis for oss 

ikke tilfelle. For er det bare tygget nok, fordøyer 

en det like godt som om det var kokte eller stekt. 

Jeg vil for øvrig komme tilbake til dette senere i 

denne beretningen. 

 

Et lite uhell hadde jeg på denne turen inn til land. 

Jeg gled og falt ned i et hull mellom to isflak, så 

bare hodet og ene armen var tørre. Det ble så 

rotet frem noe skittent undertøy og noen 

ytterklær fra en sekk. Så var det bare å kle seg 

naken og få på seg det tørre skiftet pluss en dram 

konjakk, og så ta fatt med båtene igjen. Pussig  

 

nok hadde ingen av oss vært forkjølet, og det 

kommer nok av at luften i de arktiske strøk er 

ren og fri for bakterier. Vi nådde som nevnt land 

ved sekstiden om kvelden, og da vi hadde satt 

båtene opp og ordnet med det grøvste for natten, 

ble vi enige om å bevilge oss en dram. Skipperen 

tok så frem en flaske sprit. Vann eller annen 

form for blandemiddel hadde vi jo selvfølgelig 

ikke, så vi begynte med små snøballer som vi 

helte sprit i, og etter hvert som det minket på 

flasken fylte vi sne på den. Humøret steg, og det 

ganske betraktelig. Utslitt og utsultet som vi var, 

skulle det ikke mye til av det stoffet før kroppen 

reagerte. Vi pratet i vei og la planer for neste 

dag. Vi regnet med at det ikke kunne være særlig 

langt til Svit Noss. Det er en landtunge lengst 

nord på Kolahalvøya, hvor russerne har et fyr og 

en radiostasjon. 

 

Liggeplassen i båtene var jo like kummerlig som 

den hadde vært, men jeg tror drammen og 

begeistringen over at vi endelig var kommet til 

land var en medvirkende årsak til at vi sov 

ganske godt den natten. Neste morgen etter at vi 

hadde satt til livs noen kavringbiter, ble det 

bestemt at tre mann skulle ta seg en 

rekognoseringstur vestover.  

 

Jeg meldte meg på sammen med Johan Olsen og 

annen skytteren, Sensen. Vi fikk med oss to 

gevær, ammunisjon og noe kavring. Før vi tok 

fatt på turen avtalte vi med de andre at hvis vi 
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ble borte mer enn åtte timer, skulle de forlate 

båtene og komme etter. Landskapet var noe 

uvanlig sammenlignet med hva det er her. Fra 

platået nede ved sjøen, der vi hadde sett båtene, 

steg det opp et ganske bratt morenefjell ca. 30-

40 meter, og når en kom opp på det, så en den 

forholdsvis slett tundra så langt øye rakk. Ingen 

fjelltopper. Været var fint. Solen skinte og tinet 

sneen, slik at det fremme på platået stort sett var 

bart. Vi trasket i vei i forholdsvis godt humør. 

Kommet frem på en høyde så vi en lignende 

lenger fremme, og da var det bare å fortsette. Vi 

gikk i to døgn vestover. 

 

Første døgnet gikk det bra. Der var masser av 

fjellrype, men vi skjøt ikke så mange, bare så vi 

hadde noe å spise sammen med kavringen når vi 

rastet. Når jeg tidligere i denne beretningen var 

inne på at jeg ville komme tilbake til dette med 

å spise rått kjøtt, så var det rypene jeg tenkte på. 

De smakte adskillig bedre enn selkjøtt. 

 

Andre døgnet ble det verre. Vi hadde jo ikke fått 

sovet, og etter en rast var det vanskelig å komme 

i gang igjen. Til å begynne med måtte vi hjelpe 

til med hendene for å få bena til å fungere. 

Denne gangen passerte vi en ulv på ganske nært 

hold, men det så ikke ut til at han interesserte seg 

for oss. Han var sikkert ikke sulten, for like etter 

fant vi hår og noen skinnfiller av et dyr som var 

sundrevet. Etter restene å dømme var det nok en 

rev som hadde måttet bøte med livet. Rev var det 

masser av. Mest hvitrev, men vi så også rødrev 

ï og til og med en blårev, men den er nok like 

sjelden der som oss. 

 

Vi hadde ikke lyst til å gi oss, for det ville jo ikke 

virke særlig oppkvikkende på våre 

skipskamerater om vi kom tilbake uten noe 

resultat. Om kvelden kom vi frem til en stor elv. 

Det sto en fiskehytte der, eller kanskje det er 

rettere å kalle det et skur. Vi brøt oss inn i håp 

om å finne noe mat, men der hang bare noen 

fiskegarn. Vi var fullstendig i villrede nu. Og vi 

kom til at vi umulig kunne ha forlist inne på 

Kvitsjøbukta. Men hvor da? 

 

Vi diskuterte litt, men ble så til slutt enige om at 

det ikke var noen vits å fortsette, så vi brøt opp 

og tok fatt på tilbaketuren. Hadde de to døgnene 

vi nu hadde bak oss vært slitsomme, så neimen 

om tilbaketuren ble noe bedre. Vi formelig 

sjanglet av sted. 

 

Da vi ut på natten kom over en høyde så vi et 

stort bål ikke så langt unna, og vi forsto jo med 

en gang at det var resten av mannskapet som i 

følge avtalen hadde forlatt båtene og var 

kommet etter oss. Bålet hadde de fått til ved å 

samle sammen noe rekved og noen små stokker 

som var dratt ned av en elv like i nærheten. Alle 

lå rundt bålet og sov, og vi gjorde ikke forsøk på 

å vekke dem. Vi formelig segnet om, og vi 

sovnet nok med det samme. Jeg våknet av at det 

var noe som klemte rundt den høyre leggen min. 

Jeg oppdaget snart hva det var. Jeg hadde lagt 

meg for nær bålet, og på grunn av varmen var 

støvleskaftet krympet sammen, slik at jeg måtte 

skjære det opp for å få støvlen av. 

 

Alle var våkne nu, og etter at vi hadde fått 

berettet det grøfste om turen vestover, kom vi til 

at vi ikke hadde noe valg. Det var bare å gi seg i 

vei til båtene. En av karene som gikk litt langt 

bort på egne ærender, kom springende tilbake, 

og fortalte at det i løpet av natten hadde vært 

folk i nærheten. Etter sporene å dømme var det 

rein med pulk eller slede. Denne kjøreskyssen, 

hvem det engang var, hadde vært nede og 

plassert ferske laksehoder i noen høyst 

provisoriske revefeller. Vi hadde sett noen av 

disse fellene på turen vestover. 

 

Dette at det var folk i nærheten, ble jo noe nytt 

og uventet for oss. Vi hadde hørt om 

samojedene, men så vidt vi visste holdt disse til 

lenger østpå. Sporene etter pulken eller sleden 

viste at de var kjørt innover vidda. Litt diskusjon 

ble det, men så ble det endelig enighet om at to 

mann skulle ta til å følge sporene innover for om 

mulig å få greie på hva slags folk det var. Og 

med et lite håp om at de på en eller annen måte 

skulle kunne hjelpe oss. Det ble til at min bror 

Mikal og Einar Bentsen fra Rognan påtok seg 

dette oppdraget. De ble utstyrt på beste måte  
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Samojeder med bål på Novaja Semlja 1924 i 

møte med mannskapet på «Vesleper». Foto 

Anton Sulebakk 

 

med det lille vi rådde over. Gevær og 

ammunisjon var jo en selvfølge. Men de fikk 

også med seg penger, og til og med blyant og 

papir. Foruten kavringen da. 

 

Da de var vel av gårde var det bare for oss å 

pakke sakene og ta fatt på turen tilbake til 

båtene. Hadde vi på forhånd ant at vi skulle 

komme i en slik situasjon, så måtte vi nok ha 

vært utstyret på en litt annen måte. Jeg tenker da 

på ryggsekk, soveposer og solbriller til hver 

mann. Det ville jo ha gjort situasjonen adskillig 

enklere for oss. Alle er jo som bekjent ikke like 

sterke for å klare påkjenningen av sol og sne. Jeg 

berget mine ved at jeg rev av et svart og nokså 

griset fôr ut av en trøye, men når terrenget var 

vanskelig måtte jeg ta det bort. Vi ble ganske 

mye heftet på denne tilbaketuren. En av karene 

klaget stadig over at han var tørst, og han drakk 

titt og ofte av vannpytter der solen hadde tinet 

sneen. 

 

Resultatet av dette var at han ble bare slappere 

og slappere, og til slutt satte han seg ned og sa 

at han ikke orket mer. Da var det bare for oss å 

vente til slappheten ga seg såpass at vi kunne 

fortsette. Omsider kom vi da frem til båtene, 

men før vi la oss bandt vi det norske flagg fast 

til en åre som vi satte fremme på fjellpynten. 

Ifølge avtale med Mikal og Einar skulle dette 

være en rettledning for dem når de kom tilbake, 

slik at de ikke gikk feil. Fra de startet fra 

rasteplassen ved bålet til de var tilbake ved 

båtene var det gått to døgn. De mer krøp enn 

gikk ned fra fjellet og frem til båtene. Mikal 

måtte ha hjelp av Einar, for han var nesten helt 

blind. Øynene hadde ikke klart påkjenningen 

under den langvarige turen innover vidda. Han 

var med andre ord sneblind. 

 

Og det ble faktisk verre neste dag, for da så han 

ingenting. Det hadde dannet seg en grønn våg i 

øynene, og jeg husker at William Tvedt drev og 

pirket vågen bort med en fyrstikk. Vi fikk en 

detaljert beretning fra begge to om hvorledes det 

hadde gått dem på turen. Hele første dagen gikk 

før de kom frem til de som hadde vært i 

nærheten av bålet.  

De mente det var samojeder. Det var en mann 

og kona hans og et lite spebarn, pluss en yngre 

kar, som de antok var en dreng. De var på 

flyttefot med ca. 300 rein. Det virket som de ble 
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svært redd da Mikal og Einar kom. Kanskje 

mest på grunn av geværene de hadde med seg. 

De klynget seg sammen, og de gjorde tegn til 

dem at de kunne få sitte i sleden, men omsider 

gikk det opp for dem at det ikke var farlige karer 

de hadde fått på besøk, og de slappet mer av. 

Men å få greie på noe av dem, viste seg å være 

ugjørlig. Det ble nevnt flere navn på 

murmanskkysten, men de bare ristet på hodet. 

De tegnet til og med en skute på det papiret de 

hadde med, og prøvde å forklare dem at skuta 

var forlist, men det virket som de heller ikke 

forsto noe av det. Når de ingen hjelp eller 

rettledning kunne få av disse menneskene, så var 

det bare å ta fatt på tilbaketuren. 

 

De kunne jo ikke følge samme veien tilbake som 

de hadde brukt innover vidda. Kursen måtte 

legges adskillig lenger øst for så noenlunde å 

komme i retning av der hvor båtene sto. Vi 

forsto at det hadde vært litt uoverstemmelse på 

det punktet, men at de omsider var blitt enige. 

Ut på natten kom de frem til et lite, men 

tilsynelatende solid hus. Døren var låst, men de 

skjøt opp låsen. Innenfor så det virkelig bra ut i 

betraktning av at dette huset sto i ødemarken på 

den russiske tundra. Der var bra møbler. En 

hvitlakkert komfyr og ganske bra med kopper 

og kokekar. Dessuten noen beredde reinskinn. 

Men ikke mat av noe slag.  

 

De torde ikke å legge seg inne i huset, men tok 

noen av skinnene med seg og gikk i en 

sydhelling et stykke derfra, hvor de la seg til, i 

håp om å få litt søvn. Men det ble bare en liten 

hvil. De torde ikke å legge seg til å sove av frykt 

for at de ikke ville våkne mer, så de fortsatte, og 

kom omsider til et nytt hus. Men dette var 

adskillig mindre enn det første. Også denne 

gang skjøt de opp låsen for å komme inn, men 

de følte det nesten som en helligbrøde. For dette 

lille huset med bare ett rom var utstyrt som en 

kirke. Et lite alter, og mange ting utskåret i tre 

av Jomfru Maria og apostler. Oppholdet der ble 

ikke av lang varighet, så de fortsatte videre. 

Retningen var de stort sett enige om nu. Og da 

de omsider oppdaget flagget, ble det ikke mer 

snakk om det. 

Vi tok nå for alvor til å tenke på at vi kunne bli 

nødt til å oppholde oss der til det led så langt på 

året at isen tinet opp. Vi var ofte på fjellet med 

kikkert, blant annet for om mulig å oppdage 

andre skuter, men det var bare is å se så langt 

øye rakk. 

 

Det hadde minket sterkt på kavringen nu, og 

skipperen mente at det måtte rasjonering til hvis 

vi på noen måte skulle ha mulighet til å klare oss 

til våren kom. Og dagsrasjonen ble satt til et 

tefat kavringmøll pr. dag. Under den stadige 

transporten var kavringen blitt knust, og den var 

dessuten full av sekkehår. 

 

Under turene oppe på fjellet fant vi et ganske 

stort anker, og vi fant også noe som lignet på en 

kirkegård, der var i hvert fall mange 

gravmerker. På de russiske merkene er det to 

kors som står på skrå. Jeg husker godt navnet på 

det ene merket. Der sto det John Olsen, og det er 

jo et typisk norsk navn. Hva som hadde foregått 

der, er jo ikke godt å si, men etter merkene å 

dømme var det sikkert nokså gammelt. 

 

Det var fortsatt masser av fjellrype, og de virket 

mye tammere enn hva tilfelle er med rypene her 

hjemme. Lissi var med overalt. Hun stortrivdes. 

Hun sprang etter rypene til hun var så trett at hun 

ble liggende bare å pese. Tredje dags kvelden 

etter at vi hadde kommet tilbake fra våre 

tidligere nevnte turer, satt William Tvedt og jeg 

oppe på fjellplatået. Været var fortsatt fint, - 

rene påskeværet. Vi snakket om forskjellige 

ting, blant annet om hvorledes de hadde det 

hjemme. Jeg prøvde meg med en spøkefull 

bemerkning som gikk ut på at den som nu kunne 

ha fått seg en skikkelig middag, og så slengt seg 

på sofaen og fått seg en skikkelig røyk. Svaret 

jeg fikk på denne spøken var: «Hold kjeft». 

 

Jeg har ofte tenkt på hva det kan komme av at 

slike bagatellmessige bemerkninger fester seg i 

hukommelsen for all tid, mens større og mer 

viktige ting ofte blir glemt. Jeg kan også nevne 

en annen ting som jeg husker som om det hendte 

i går. Det var lagt til side en klump margarin, 

beregnet til å tette de sprekkene vi som før nevnt  
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Ved Kap Kanin 1924. Foto Anton Sulebak 

 

fikk i kjølbordene på båtene. Og det ble så til at 

jeg skulle foreta denne reparasjonen. Jeg lurte 

meg til å putte en klump margarin i munnen. Det 

forekom meg at det var noe av det beste jeg har 

smakt. 

 

Mens vi satt der merket vi at det tok til å blåse 

en svak vind fra land. Vi ønsket og håpet at 

denne vinden ville klare å sette drivisen til havs, 

så vi kunne ta fatt på turen utover landkallen, for 

så å komme oss på roing vestover. Vi ble mildest 

talt glade da vi om ikke lenge oppdaget at våre 

ønsker og håp gikk i oppfyllelse. Det hadde 

dannet seg en mørk stripe mellom landkallen og 

drivisen. Det kunne ikke være noe annet enn det 

åpne hav. Jeg skal si vi fikk farten opp for å 

komme oss ned til båtene. Det gikk stort sett 

greit å komme oss av gårde. Turen utover føltes 

ikke fullt så slitsom nu, som da vi forserte den 

første gang. Kanskje var vi mer uthvilte nu. 

Dessuten ivrige etter å kunne foreta oss noe. Vi 

hadde jo vært innestengt, bare med to 

fangstbåter til å oppholde oss i. Alt var jo fortsatt 

på det uvisse, men bare det å kunne foreta seg 

noe, ga fornyede krefter. 

Hvis ikke isen på ny skulle stenge veien for oss, 

måtte vi da en gang komme frem til et sted som 

var bebodd. Eller om mulig oppdage andre 

skuter. Vi skiftet selvfølgelig om å ro, og vi 

rodde uavbrutt i 18 timer. Landskapet forandret 

seg etter hvert som vi rodde. Det svingte mer i 

vestlig retning, og endelig oppdaget vi noen hus 

oppe på en bakke og to ganske høye 

antennemaster. Nu var all tvil om hvor vi befant 

oss borte. Det var Kapp Kanin. I de ukene fra vi 

frøs fast inne i Kvitsjøbukta og til vi forliste 

hadde strømmen drevet oss rundt Kapp Kanin 

og inn i Kalkovsundet. Det ga oss forklaringen 

på alle de isskruingene vi hadde vært utsatt for. 

Da vi endelig kunne ro til land og legge inn 

årene, forhåpentlig for godt, var klokken to om 

natten, og det manglet nu bare noen timer på 14 

døgn fra vi forliste. 

 

Selv om det var midt på natten ble det bestemt 

at noen måtte gå opp for om mulig å få kontakt 

med de som bodde der. Vi måtte jo prøve å få 

greie på hva slags mennesker det var, og om de 

ville hjelpe oss. Jeg var ganske sprek i de dager, 

og jeg hadde alltid lyst å være med når noe nytt 

eller uventet skulle skje, så det ble til at jeg 

sammen med skipperen Mikal Nilsen og første-

skytteren John Olsen, tok fatt på veien opp til 

husene. De andre ble igjen for å vente på 

beskjed. Kanskje ble vi nødt til å tilbringe enda 

en natt i båtene. 
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Så vidt jeg husker var det fire hus. To ganske 

store. Vi gikk til det som virket som 

beboelseshus, og skipperen banket på døren. 

Omsider hørte vi fottrinn, og så ble døren åpnet. 

Det er nu 55 år siden dette hendte, men jeg 

husker denne mannen fremdeles. En høy, vakker 

kar, med lange tynne barter. Skjeggete og skitne 

som vi var, var det nok ikke noe hyggelig syn 

som møtte ham, men han forsto nok med en 

gang hva det gjaldt, for han sprang inn i huset og 

satte i et rop. De ord og uttrykk han brukte forsto 

vi jo selvfølgelig ikke, men det gikk ikke mange 

minuttene før alle var på bena. Ni mann og en 

kvinne. 

 

Da de fikk greie på at resten av mannskapet var 

nede ved sjøen, sprang noen av karene ned dit 

for å hjelpe dem. Vi ble ledsaget inn på 

kommisærens kontor. Alle var nu i full aktivitet. 

Vi hørte at det klirret i kopper og kar på 

kjøkkenet. Vi håpet jo nu på at vi endelig skulle 

få skikkelig mat, og at det for godt var slutt på 

kavringsmulene. Det virket som om alle var 

begeistret over å ha fått besøk. På denne 

utposten ble det jo selvfølgelig også en 

avveksling for dem.  

En av karene kom inn på kontoret for å vise oss 

et dobbeltløpet haglegevær. Hva som egentlig 

var årsaken til det uhellet som nu skjedde, er jeg 

ikke helt sikker på. Men geværet må selvfølgelig 

ha vært ladd, for plutselig smalt det, og skuddet 

slo bakover og skadet høyre handa hans stygt 

mellom tommel og pekefinger. Kommisæren 

kom inn, og han sprang tvers igjennom rommet 

og fikk tak i en revolver som lå på en hylle. 

 

Han regnet antakelig med at det var vi som skjøt, 

men da det gikk opp for ham at det var denne 

telegrafisten, ble han nærmest sparket ut. 

Omsider kom så resten av mannskapet opp, og 

vi fikk da vite at russerne hadde tilbudt seg å 

bære dem opp, men det var jo selvfølgelig ikke 

nødvendig. Alle ble tatt godt hånd om og vist 

stor oppmerksomhet. Og endelig kom der 

beskjed om at det var mat å få. Det var dekket et 

svært langbord på kjøkkenet, og en samovar full 

av te var plassert midt på bordet. Etter å ha spist 

bare litt fikk vi beskjed om å stoppe. Hvilket jo 

var riktig.  

Vi var jo utsultet, og ikke vant med skikkelig 

mat. Så fikk vi tildelt pakker med tobakk. 

Sigarettpapir hadde de ikke, men de hadde en 

ganske tykk bok, - en såkalt fyrfortegnelse som 

hadde ganske tynne blad. Den ble brukt både av 

russerne og oss. Det gikk ikke an å rulle vanlige 

sigaretter, for tobakken var tørr og nesten så fin 

som mel, så vi laget noe som lignet på tynne 

kremmerhus, og så bøyde vi opp den videste 

enden som vi helte tobakken i. Det fungerte da 

som en slags pipe, men både smak og lukt var 

høyst forskjellig sammenlignet med tobakken 

her til lands. 

 

Etter hva jeg tidligere har berettet om slit og 

strabaser og om hvorledes oppholdet artet seg i 

så vidt mange døgn i to fangstbåter, var det 

mildest talt en opplevelse for oss å få sitte ved et 

bord og få maten servert. I mellomtiden var det 

blitt fyst opp i badestuen, hvor vi fikk bade og 

skifte på oss andre klær, i den utstrekning det var 

mulig. De skaffet oss også det vi manglet av 

barbersaker. 

 

Det er både sagt og skrevet mye om ting som er 

galt i det kommuniststyrte Russland. Mye kan 

det vel være i det også, men disse menneskene 

som overvintret på Kapp Kanin denne vinteren, 

og som tok imot oss på en så vennlig og 

oppofrende måte, skylder vi stor takk. Vi har 

neppe fått vennligere og bedre mottakelse i vårt 

eget land. Jeg vil for øvrig komme tilbake til 

dette ved slutten av denne fortellingen, men jeg 

kan nu nevne noe av disse menneskenes vaner 

og skikker. Blant annet om deres spisevaner. 

Telegrafistene gikk sine vakter, og de som 

skulle på dagvakt sto opp klokken seks. De 

vasket og stelte seg og gikk på jobben, for så å 

komme inn klokken ni for å innta sitt første 

måltid for dagen. De spiste tre ganger pr. dag. 

Siste gang klokken seks om kvelden. Skipperen 

vår brukte klokken for å forklare dem hvor 

mange ganger vi spiste, og de gjorde tegn med 

hendene for å få oss til å forstå at vi bare skulle 

spise til vi ble tykke og fete. 
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Kap Kanin med fyret 1924. Foto Anton Sulebak 

 

Jeg minnes en slags kaker som de laget, og som 

vi syntes var veldig gode. En blanding av mel og 

vann som ble knadd til en deig, og så stekt på et 

stort brødjern. De lignet på dem som vi i 

heimbygda kalte for klappkaker. Når de var 

ferdigstekt ble det lagt et stykke Corned biff 

midt på kaken, og så ble den brettet sammen slik 

at den ble halvmåneformet. Etterpå ble den stekt 

i smør i en panne. Jeg syntes de var best når de 

var kalde, og jeg kan godt innrømme det nu, at 

jeg en natt var oppe og stjal en slik kake. I 

storsalen, - jeg får bruke denne betegnelsen, for 

det var i hvert fall det største rommet i huset ï 

der var det langs ene veggen plassert ganske 

mange reinskinn. Det skulle fungere som 

soveplass for oss, og vi fikk plass der alle mann. 

Det var for øvrig en jevn og fin temperatur i 

rommet både dag og natt. Dette på grunn av en 

svær ovn som var murt av stein, og rakk fra gulv 

til tak. Den ble fylt med ved, - som regel bare en 

gang for døgnet.  

 

Vi fikk greie på at disse russerne var fra Syd-

Russland, og vi syntes at det var fine og dannede 

mennesker. Skipperen vår var jo som naturlig er 

høyremann, men jeg husker at han sa at hvis 

dette er kommunister, så er det jo verdens beste 

folk. De hadde utdannelse, - hver til sitt yrke, til 

og med kokken. Vi fikk vite at han som tok imot 

oss da vi banket på døren, hadde vært 

skuespiller ved tsarens hoff i Moskva. På ganske 

kort tid fikk han satt i scene et skuespill som de 

fremførte til underholdning for oss. De danset 

ballett og spilte balalaika. Som jeg tidligere har 

nevnt, gjorde de alt  for at vi skulle trives. Vi 

fikk også inntrykk av at de var lykkelige og 

tilfreds med livet. Vi hjalp dem så godt vi kunne 

med å samle ved til ovnen. En av telegrafistene 

var ganske hissig etter å lære norsk. Han dro 

frem forskjellige slags gjenstander som han 

skrev opp hva de het på norsk. 

 

Vi ble hos russerne i tre døgn. Men så om 

kvelden den tredje dagen oppdaget vi riggen av 

en skute langt ute i drivisen. 

 

Det var jo gitt telegrafisk melding til Moskva. 

Derfra skulle så denne meldingen sendes videre 

til Oslo, for om mulig å få ordnet med en båt 

som kunne hente oss. Men ad den veien kunne 

det jo ta lang tid, så da vi oppdaget nevnte 

skuterigg, tok vi til å signalisere med det norske 

og det russiske flagg fra telegrafmastene. Vi ble 

ikke lite begeistret da vi skjønte at signalene 

våre var oppdaget. Vi ble mer og mer klar over 

at skuten hadde forandret retning, og at den nu 

tok seg frem gjennom pakkisen med kurs mot 

land.  
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«Vesleper» kom det forliste mannskapet til 

unnsetning. Foto Anton Sulebak 

 

Det tok litt tid, men oppe ved land var det åpent 

hav. Da den var klar drivisen ble en av 

fangstbåtene låret, og tre mann kom roende til 

land. Gjennom kikkerten hadde vi allerede 

oppdaget at skuten het «Vesleper». Vi var 

selvfølgelig nede og tok imot dem. Det var 

skipperen og to av besetningen. Denne 

skipperen handlet ganske godt med russerne, - 

om en kan bruke det uttrykket. Han hadde med 

seg sigarer og andre tobakksaker, og for det fikk 

han ganske mange reveskinn, -mest hvitrev. 

 

Vi hadde tidligere vært nede ved båtene og 

hentet opp ting som var av verdi for oss, og som 

vi kunne få bruk for de dagene vi skulle tilbringe 

om bord i «Vesleper». Som en slags takk for 

hjelp og vennlighet forærte vi begge 

fangstbåtene til russerne, og de ble svært glade 

for det. Den båten de hadde hatt med seg fra 

Russland var blitt knust av isen. Skipperen vår 

fikk et rødrevskinn, og vi andre elleve hvert vårt 

hvitrevskinn. 

 

 

Så var det å ta avskjed med russerne. Vi var 

selvfølgelig glade for at vi endelig skulle 

komme oss om bord i en skute. Vi øynet derved 

sjansen til at vi om ikke så alt for lenge skulle 

komme oss hjem, men allikevel var det litt 

vemodig å ta farvel med disse menneskene som 

hadde vært så snille og hjelpsomme. Den eneste 

kvinnen i denne overvintringsgruppen gråt da vi 

reiste, og jeg kan nu fortelle at hun var gift med 

annenmaskinisten. 

 

Hunden Lissi var blitt ganske stor nu, og den var 

fortsatt i fin form. Den ble selvfølgelig også med 

om bord. 

 

Ja, så stod vi da igjen på dekket av en 

fangstskute. Men vi ble snart klar over at det 

kunne bli trangt om plassen. I hvert fall hva 

soving angikk. For skipperen fortalte oss at han 

for noen dager siden hadde tatt om bord 

besetningen fra to andre skuter som var forlist. 

Navnene på disse skutene husker jeg ikke, men 

ved opptelling viste det seg at vi nu var 54 mann 

om bord i «Vesleper». Men et gammelt ordspråk 

sier at der det er hjerterom er det også husrom. 

Det lå folk over alt, til og med på maskindørken.  
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Russere frå stasjonen på besøk om bord 

«Vesleper» før avgang. Foto Anton Sulebak 

 

Jeg var heldig som fikk ligge i en køye fremme 

i lugaren.  

Det manglet mye på full fangst, så kursen ble 

satt for Kvitsjøbukta. Jeg tror vi der ble med på 

historiens største selslag fra en skute. Sel var det 

ganske bra med, og åtte skyttere gikk i forveien 

og skjøt, og vi kom så etter og flådde og dro 

skinnene sammen i dunger. Skuta bauget deg 

frem gjennom pakkisen etter hvert som vi gikk 

frem, men den holdt passe avstand. En lang line 

som gikk gjennom en blokk oppe ved godset og 

ned til vinsjen ble så haldt innover isen, og 

gjennom sveivhullene ble det så huket 20-25 

skinn i hvert hiv. To mann hadde jobben med å 

bære saft og vann til skyttere og fangstfolk. 

 

Om denne fangstingen gokk over en eller flere 

dager, husker jeg ikke, men omsider meldte 

skipperen fra at det fikk klare seg for denne 

gang. Det var nu over 7000 sel om bord i 

«Vesleper», og det er den største fangst som til 

da var kommet inn på en kjøl. Av oppholdet vårt 

om bord gjensto nu bare turen til Tromsø. Når 

fangstingen nu var over kunne vi slappe mer av. 

Vi kunne slå av en prat med hevrandre, men jeg  

 

må bare beklage at det kun er to av besetningen 

jeg husker navnet på. Den ene var en av 

fangstfolkene. Han bodde i samme lugar som 

jeg forut. Han het Jacob, og han drev med en noe 

spesiell form for hobby. Det ble fortalt at han 

hadde holdt på med det hele turen. Han samlet 

nemlig sigarettsneiper, både av egne og andres 

sigaretter, og disse lagret han i en liten koffert 

som han hadde på en hylle over køyen. Han 

skulle ha dem i reserve i fall turen ble lang. 

 

Russetobakk hadde vi mer enn nok av, men både 

lukt og smak virket adskillig verre nu etter at vi 

hadde smakt norsk tobakk, så det forekom nok 

at det var de som besøkte sneipkofferten hans 

Jacob.  

 

Skipperen ble jeg ganske godt kjent med, og det 

på grunn av et noe spesielt oppdrag jeg fikk av 

ham. Vi hadde samme fornavn, men etternavnet 

hans var Sulabakk. 

 

Litt dønning var det, men ikke verre enn at 

besetningen drev med spekking av skinn. En dag 

kom herr Sulabakk fram på dekket og spurte om 

jeg ville ta meg en tur opp i topptønnen og hente 

kikkerten. Han sa han skulle pusse den. Det 

forekom meg litt rart å få et slikt spørsmål, for  
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Det forliste mannskapet frå «Blomen» komne 

om bord i «Vesleper» 1924. Foto Anton Sulebak 

 

han ville jo ikke få mer bruk for kikkerten på 

denne turen, og kunne derfor godt vente med å 

få den ned til vi kom i smulere farvann. Jeg 

stusset litt over spørsmålet, men så kom jeg til å 

tenke på at det kanskje var for å prøve 

nordlendinger.  

 

Jeg har aldri vært plaget av høydeskrekk, så jeg 

påtok meg oppdraget. Jeg fikk tak i en liten 

taustump, og så tok jeg fatt på oppstigningen. De 

fleste ishavsskuter har ganske høy rigg, og 

«Vesleper» var ingen unntagelse i så måte. 

Leideren gikk opp på styrbord side. Som før 

nevnt var det noe dønning, og det merket jeg 

mer jo lenger opp i riggen jeg kom. På de fleste 

skuter av noe størrelse er det saling i godset. 

Godset er det punkt på masten der vantene er 

fast, og salingen er en tverrstang som går ut 

derfra. Toppleideren gikk utenom nevnte saling, 

og når så skuten la seg over til styrbord lå jeg 

nesten på rygg i luften. Da var det bare hendene 

jeg hadde å lite på. 

 

Kikkerten var ganske tung. Under bruk ble den 

holdt oppe med et stag fra toppen av masten. 

Med tauenden jeg hadde med festet jeg 

kikkerten slik at jeg fikk den hengende på 

ryggen. Jeg måtte jo ha hendene fri når jeg 

skulle ta fatt på nedturen. Sulabakk hadde nok 

fulgt med hvorledes jeg klarte dette oppdraget, 

for da jeg sto nede på dekk var han fremdeles 

der, og da han hadde tatt imot kikkerten husker 

jeg godt hva han utbrøt med sin skurrende 

bergensdialekt: «Det var pinadø godt gjort, kom 

an!» Jeg skal ikke gå i detalj om hva praten gikk 

ut på, og heller ikke om hvor lenge jeg ble i 

kahytten. Det har jo ingen betydning. Men jeg 

kan jo nevne at det ble et par pjoltere, og bare 

det kan jo i mange tilfeller ta sin tid. 

 

Under karanteneflagg ankret vi så endelig opp 

klokken seks en morgen på Pølshamna i 

Tromsø.  

 

Tollerne kom om bord, men vi fikk ikke landlov 

på grunn av at vi hadde vært i Russland. Vi 

måtte pent finne oss i å vente til de gode herrer 

legene innfant seg på sine kontorer. Vi skulle 

undersøkes, men hvis legene ikke fant utøy av 

noe slag, hadde vi ikke krav på undertøy. Men 

jammen var det en kar som fra underskjorta fant 

fram et par eksemplarer av arten. Klær for øvrig 

var det lite diskusjon om. Vi kjente loven, og i 

følge den skulle vi ha fullt sett fra innerst til 

ytterst. Til og med frakk og hatt.  
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Mannskapet på «Vesleper» 1924. Foto Anton 

Sulebak 

 

Så ble det ordnet med rom for oss på Jansons 

Hotell. Skipperen på «Vesleper», Anton 

Sulabakk, hadde leid rom på gamle Viktoria 

Hotell. Vi ble alle kalt opp dit, og det ble så 

utbetalt 50 kroner til hver av de forliste 

mannskaper, dette var lønn for at vi hadde deltatt 

i fangstingen. Om kvelden gikk vi så ombord i 

sydgående lokalbåt. Det var siste etappe på 

denne for oss så skjebnesvangre tur. 

 

Det er nu 56 år siden dette hendte, og etter så 

lang tid er det kanskje ikke rart om noe av det 

som hendte er gått i glemmeboken, men 

ovenstående er skrevet etter beste evne, og 

selvfølgelig ut fra det jeg husker. Jeg ble 

hjemme bare i fire dager, så gikk turen på ny til 

Tromsø. Jeg mønstret da på for nordisen med en 

skute fra Bodø. Men det er en annen historie. 

 

 

 

 

 

 

Plukkfangst: 
«Hvalbarden» har gjort god selfangst. 

Selfangeren «Hvalbarden» kom igaar inn med 

den største selfangst som nokor sinne har kome 

inn paa ein kjøl. Fangsten var paa 8500 sel. 

 

Fjordabladet 14. mai 1925 

 

Hvor er de tolv? 

Kutteren «Fridtjof» av Hammerfest er ifølge 

telegram til rederiet innkommet til Vardø med 

bare skipperen og maskinisten om bord. Resten 

av den 14 mann store besetningen gikk fra skibet 

i Hvitehavet under selfangst. Skibet hadde 200 

sel inne. Mannskapets videre skjebne kjenner 

man ikke. Man mener at de forlot skibet av frykt 

for isskruing. 

 

Flekkefjords Tidende 24. april 1925 

 

Forlist selfanger 

Hjemvendte fangstfolk forteller at selfangeren 

«Løftingen» av Brandal er forlist i 

Danskestredet. Mannskapet er reddet. 

 

Avisa Sunnmørsposten 22. juli 1925 
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Svalbard ï 

overdragelsen  

i 1925 
 

 

Av Arnold Ræstad 
 

(Tidens Tegn 1/7 1925)  
 

Det kan som sagt 

være uvisst om 

Svalbard var 

kjendt og besøkt 

av mordmænd i 

middelalderen. 

Men selv om vi 

går ut fra at landet 

var ukjendt og 

aldri besøkt, så 

var det allikevel, 

efter de 

statsretslige 

opfatninger som 

rådet i de dager, 

en del av et større område som Norge gjorde 

krav på. Efterat Grønland og Island var forenet 

med Norge i 1260-årene, mente de norske 

konger at ha krav p¬ alt land op til Ăledestjernenò 

ï Nordpolen ï og ret til at holde fremmede borte 

fra de nordlige havområder.  

Det dansk-norske monarki arvet fordringene. De 

fandt støtte i den opfatning om fordeling av land 

og hav på den nordlige halvkule som 

middelalderen hadde tilegnet sig ut fra 

nordmændenes og islændingernes geografiske 

opdagelser og som bl. a. gik ut på at det vi nu 

kalder Grønland, bare var den vestligste del av 

et uhyre landområde som strakte sig helt til 

Rusland, og var landfast med det. Alle øer og 

land som fandtes der nord, opdagede og 

uopdagede, var derfor deler av dette større 

Grønland som igjen var den norske krones land.  

 

De nye sjøfarende og koloniserende nationer, 

England og Holland, gjorde gjældende et andet 

folkeretslige princip, og det var at herredømmet 

over lande som ikke før var kjendt, tilkom den 

nation som opdaget dem og tok dem først i 

besiddelse. Disse stridende opfatninger ï den 

gamle som Norges konge holdt sig til og den 

nye som England og Holland gjorde gjældende 

ï støtte sammen da Svalbard var opdaget av 

Barentz, som forresten gik ut fra at landet var 

en del av Grønland (og altså norsk), 

Vestspitsbergen blev endog tat i besiddelse av 

engelskmænd på den engelske konges vegne. 

Takket være den omstendighet at 

engelskmændene tidlig trak sig tilbake fra fang-

sten på Svalbard og at den engelske konge ikke 

opretholdt noget krav på landet like overfor den 

norske, og heller ikke noget andet land krævet 

høihetsret over det, kunde det dansk-norske mo-

narki ialfald et stykke på vei hævde den-norske 

krones høihetsret til Svalbard under de 

langvarige internationale forhandlinger i det 17. 

århundrede. Men hvalfangerne forlot landet med 

samt sine kanoner; og det stats retslige spørsmål 

blev glemt. Og selv om Svalbard længe blandt 

hvalfangere og sjøfolk gik under navnet 

Grønland, så lærte man jo også efterhånden at 

Svalbard var en øgruppe for sig, geografisk helt 

adskilt fra Grønland. Norges krone måtte også 

se høihetsretten over det egentlige Grønland 

indskrænket til den del av dette gamle norske 

land som blev kolonisert på ny i det 18. 

århundrede; og det var vestkysten ï den del som 

vender bort fra Svalbard. 

 

Følgen av at Norges territoriale krav over alt 

Nordhavet faldt bort, og at ingen anden nation 

annekterte de arktiske lande mellem Grønland 

og Novaja Zemlja i overensstemmelse med den 

nye folkeret, var at Svalbard sammen med flere 

andre øer og øgrupper, som Jan Mayn og Franz 

Josefs land, blev, folkeretslig set, ingen-

mandsland. Et første forsøk på at få en 

forandring i dette forhold blev gjort i 1871 da 

den fælles svensk-norske utenriksminister på De 

forenede rikers vegne rettet en henvendelse til 

maktene om de hadde noget at indvende mot at 

Spitsbergen-gruppen blev tat i besiddelse for 

Norge. Da Rusland gjorde indvendinger og 

mente at øgruppen fremdeles burde være ingen-

mandsland, blev planen opgit. Der opstod i  


