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Vare ishavsviser:
Selulken

Tekst: Rolf Brandal

Her sitter disse selulker,
stirrer ut gjennom ruten.

Nu mens regnet pa den pisker,
er igjen om bord pé skuten.
Herer ordrer smelles ut

1 sjosproyt og snekave,

en drivkvit barerygg

vides ut i Nordishavet.

De er staute sjofolk disse

vaske ekte Brandals helter.

De som trosset vind og ver

pa verdens fangst og fiske felter.
Oldingseyner dimmes,

mens de sitter her og drommer,
i fra polarisens rike

minnene nu stremmer.

Sa de gamle gaster ser

nu med lengsel tilbake i tiden,
Skutene med selskinnslaster,
hjem fra isen, lenge siden.
Hvor seiler du nu

du sterke stolte ishavsskute?
Mange alderen svekket, -
andre sank 1 hav der ute.

Nu de sitter her og dremmer
disse havets gamle gubber.
Mens 1 vennskap de forteller
mange interessante stubber.
Nyter snus og harker,

suger pa sin kjere snadde,
gjenoplever turer

som i sammen for de hadde.

Selulken han minnes

den tiden langt der oppe 1 norden.

Slik en dag mens himmelen er askegra-
like ens som Sulafjorden.

Hjemmet er varmt og godt,

men selhunden han savna.

Tar oljehyren pa —

rusler ned til Brandals-havna

«Selulky Sverre Moldskred

«Selulky Johannes Mur Brandal
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Lens for tobakk

Dette skjedde pa
«Fangstmand» lenge for
krigen, eit ar 1 Kvitsjeen.

R

VI

Dei lag faste ei tid, og

det drog ut med a fylle

skuta. Og det gjekk ikkje T

betre til enn at mannskapet tok til & bli fri for
tobakk. Forst den eine og s& den andre. Dette var
fleire tidr for det blei farleg & roykje. Og mange
roykte som skorsteinar.

Skipper Haakon J. Brandal hadde godt med
tobakk i bakhand. Og han tenkte at her ville han
ha litt moro med karane. Sa tok han for seg ein
kar og sa at han kunne fa litt tobakk med han.
Men han hadde ikkje nok til alle som var fri. Sa
karen métte love at han ikkje skulle raykje sa dei
andre sdg. Jau, det var karen ikkje sein om &
love.

Da stuerten serverte middagen den dagen, slukte
karen maten og forsvann, truleg pd rorhustaket
for 4 ta seg ein bléas. Og skipperen tok for seg
alle karane pa same maéten, ein etter ein.

Alle fekk litt tobakk, og alle lovde pé tru og @re
at dei ikkje skulle reykje sa dei andre sag.
Tobakkshungeren var hard. Og karane &t 1 all
hast fer dei for pa dekk og vidare for a finne ein
goymestad. Ein for i tenna, ein pa toalettet, ein
pa hekken, ein pa rorhustaket og sa vidare.

Men det gjekk ikkje lenge for spoken var
gjennomskoda og snart at karane i vanleg tempo
og etterpé roykte dei fornegde som vanleg utan
a goyme seg vekk.

K3k

Skinnhua hans Olavius

Attringen hans Olavius lensa for frisk nordvest-
kuling inn gjennom Breisundet etter torskefiskje
utom Grasgyane. Da kom der ei dryge byge og
hivde skinnhua av hovudet til hevedsmannen og
slengde den til sjos.

Han grein trassig mot sjoskvetten, forte vottane
av hendene og sende dei etter: -Sj& der he’ du
vottane me, din tykje!
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Newfoundland 1981

Av Bierne Kvernmo

radiostasjonen lokalisert i St. Anthony, NFLD.
Her ble det sendt musikk, og dette var en ny
opplevelse for oss, dette var Amerika. Europa
ble nd pé en mate et tilbakelagt kapittel.

Norvarg pad vei til Newfoundland feltet 1981.
Alle bilder er fra 1981-sesongen, unntatt et par
fra 1980. Eier er Bjorne Kvernmo.

Dette ble siste tur til Newfoundland for Norvarg
og den legendariske skipper Guttorm Jakobsen.
De andre norske batene som gikk dit, var
Melshorn, Kvitbjorn og Polarstar. Jeg mener at
Kvitungen gikk til Vestisen 1 1981-sesongen.

Over en uke varte den ensomme, og verutsatte
seilasen mot fangstfeltet utenfor Labrador og
Newfoundland. Ferst to degn fra Tromse til
nordsiden av Island, deretter nedover langs
kysten av Greonland, selvfolgelig langt fra land.
Det ode Serest Grenland var narmest, for
sydspissen av Grenland, Kapp Farvel, ble
passert. Over Labrador-havet narmet vi oss
kysten av Canada, og nar vi var kommet
tilstrekkelig nert, begynte vi & here Canadiske
radiostasjoner pa mellombglge. Den jeg husker
best og som vi herte oftest pa, var BOCM,

Og med navn langs kysten av Newfoundland og
Labrador, som Cape Bauld, Tviling Gate,
Spotted Island. Hawk Island, White Bay, Bell
Island, Round Hil, Notre Dame, Hamilton osv.

I motsetning til Vestisen, foder eller kaster
gronlandsselene ungene tidligere enn klappmys-
sdyrene, og da det var fangst pa begge artene,
riktignok kvoteregulert, startet fangsten av
gronlandssel forst. Det faktum at for fangsten av
klappmyss startet, feide en ny, voldsom storm
over Newfoundland og Labrador, og som gjorde
isforholdene helt spesielle.

De haye vindbglgene rett pé iskanten, malte opp
isen, samtidig som den presset isen sammen mot
land, og der fres alt sammen til ei kake. Det var
nesten ikke is utenfor canadisk territorialgrense
pa fem n.mil. Dermed ble det sokt til canadiske
myndigheter om tillatelse til 4 drive fangst
innenfor denne grensa for de norske bétene, og
det ble innvilget. Da fangstfolkene om bord i de
canadiske batene ble spurt om hva de syntes om
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Mote mellom bdtene for fangststart 1981. Fra
venstre norske Norvarg, de tre andre er
canadiske. Arctic Endeavour, Lady Johnsen,
(tidligere Polarbjorn) og Chester (tidligere
Polarhav.)

dette, husker jeg essensen av det overraskende
svaret deres. «Néar nordmennene har kommet
den lange veien over havet, ma de fa lov til &
fangste innenfor grensen pa 5 n.mil.

Canadisk isbryter der hvor myndighetene og
sjefsinspektorene holdt til, med blant annet
legeteam osv.

Dette var syvende sesongen jeg var om bord i
Norvarg pa selfangst pd Newfoundland feltet.
Jeg ville fylle 29 ar like etter turen, og hadde
styrmannssertifikat klasse 1, etter skoleéret
1976/77.

Det hadde blitt masse skigding om vinteren for
vi gikk til isen, endog deltok jeg aktivt i
konkurranselop, og fysisk var jeg i mitt livs
beste form. Dette var fjerde sesongen som
skytter pd Norvarg. Og jeg skjot med samme
geveret, en Krag Jorgensen kaliber 6,5x55. Med
ammunisjon produsert av Norma, med nye
hylser og 10,1 grams kuler, sto det trykket pa
esken.

«Ammunisjon produsert spesielt for selfangst».

Med bly- spisskuler, ogival (runde) utformet i
fronten. Og tester pa skytebane viste at dette var
ammunisjon med hoy presisjon. Men alle
geverene pd Norvarg, var tildrskomne
Krager'er. Men akkurat foran denne sesongen
hadde jeg fatt rederiet med pa innkjep av en ny
rifle av Tikka fabrikat, i kaliber 22.Rem til
fangst av svartunger.
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P& Newfoundlands-feltet begynte vi alltid med
fangst av grenlandssel, som oftest i sin helhet
ble tatt som kvitunger.

11981 var vi 18 mann om bord pa Norvarg, bare
folk som hadde erfaring med selfangst, unntatt
min yngste bror, 16 ar gamle Ronald, var med
som messegutt, pd halv lott. I «kvitungene» gikk
minst 10 av oss utpa isen i fangst fra morgen til
kveld, bare avbrutt av en kort lunsjpause.

Jobben gikk ut & ga til fots utover isen hvor
gronlandsselen hadde kastet ungene, utstyrt med
hakapik, kniv og sédkalt knivstal til a kvesse
knivene med. Selv hadde jeg to kniver 1 tre-slirer
hengende 1 beltet. Og et ca fem meter langt tau
ca 10 mm tykt, i den ene enden spleiset til en
lokke, 1 den andre enden spisset ved hjelp av
tape eller varme fra en lighter.

Kvelden for fangststart, bildene over viser
selkast fra avstand. Bilde oppe til hoyre har vi
ankommet isen, stoppet motoren, og gdtt pd
isen, Bjorn Jones til venstre, meg i midten, og en
mann fra ei moreskute til hoyre. Navnet hans
husker jeg ikke.

Kvoten av grenlandssel var 1 1981 fordelt likt pa
de norske bétene, med ca 8.000 gronlandssel pa
hver bat. Av canadiske myndigheter ble fangst
start satt til om morgenen 13. mars. Og innenfor
et tidsrom pa ca ei uke skulle vi ta denne kvoten,
og det uansett is- og vaerforhold.

Dette innebar ogsa lange, slitsomme dager pa
isen, dette var hardt, fysisk arbeide, og var man
ikke skikkelig fysisk trent pa forhand, hadde
man smé muligheter til & holde ut en hel dag.

En av karene, Bjorn Jones sa andre morgenen
bare rett ut: «Detta er jo et helvetes livy! Bjorn
var en stor, sterk ungdom, vant fra fiskebat. Men
a gé pa isen hele dagen, var han ikke trent for, i
utgangspunktet. Han fikk kjenne det i beina,
etter en dag pd isen, 1 form av kraftig
«gangsperre».

Men etter hvert kom formen. Og denne
aktiviteten skjedde bestandig i drivisen, langt fra
fastlandet. Men det var ofte merkelig rolige
forhold ute i isen. Narmere beskrivelse av
isforholdene og hvordan det var 4 ta seg frem pa
isen, varierte. Det ideelle var nar forholdene var
slik at man kunne komme seg lettvint frem til
fots, samtidig som skuta kunne ta seg frem.
Ikke alltid var det slik. Ekstreme situasjoner der
vi ventet pd skuta 1 merke og ekstrem kulde
sitter som spikret 1 hukommelsen.

Dyrene skulle avlives, sprettes eller utblades og
flaes. Og skinnene drages sammen til det vi kalte
dunger. Og dungene métte arrangeres slik at nar
skuta kom sigende gjennom isen, kunne en
mann jumpe ned pa isen fra skuta og til
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Biide | fra NFLD 1 98 mkiassze Bjorn

Jakobsen, som jollegutt.

skinndungen. Trekkende pé& vinsjevaieren
samtidig som han bar med seg en taustropp, eller
knebel, som man sier pa selfangst. Eller flere, alt
etter mengden av skinn i dungen.

Denne krevende jobben var som oftest
messeguttens. Og etter at han hadde tredd
taustroppen gjennom ett av sveivehullene pa alle
selskinnene, og tredd taustroppen gjennom
lokka i enden av vaieren, og pa en enkel mate
laget tauet, eller knebelen, til en lenke, kunne
vinsjekjoreren om bord vinsje inn hivet og la
skinnene lande pé dekket av skuta.

Imens er messegutten, som ogsa blir kaldt
jollegutten, kommet seg om bord og gjer klar
nye taustropper, eller knebler, til neste
skinndunge. P4 denne turen ble dette etter hvert
unge Ronalds jobb. Skipperen tok hensyn til at
han var ung og nybegynner. Og som kjorer av
skuta gjennom isen fra tenna i toppen av
formasta, vurderer han fortlepende storrelsen pa
neste skinndunge pd isen, og roper ned til
jollegutten antallet han skal ta med seg av
knebler ndr han géar ut. Ofte er det nedvendig
med bade to og tre knebler.

Dyrene ble som nevnt, fladd pa isen, og bare de
spekktunge skinnene ble vinsjet om bord. Men
dette ville dessverre medfore at alt av selkjott,
der det mest interessante var frem-sveivene pa
dyrene, ble liggende igjen pa isen. Men da det
ble onskelig, for ikke & si nedvendig, 4 fa 1 hvert
fall frem-sveivene med om bord, var teknikken
a ikke skjeere disse helt lgs fra skinnet nér man
fladde det spekktunge skinnet av dyret. Poenget
var at begge frem-sveivene fulgte med skinnene
om bord. Og med opptil et par tusen dyr hver
dag ville dette utgjere mange tonner kjott om
bord. Sé vidt jeg husker, var vi om bord enige
om en grense pa fem tenner saltet kjott pa hver
mann. Den gang var det nesten bare tre-tenner a
oppdrive.

Canadisk inspektor kommer i helikopter.
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I tillegg til at storste delen av mannskapet pa
baten var engasjert i jobben med a vere pa isen
i fangst, var ogsé canadiske fiskerimyndigheters
inspekterer 4 finne pa isen.

Nér de norske batene ankom isen og fangstfeltet,
og for fangsten startet, ble en inspektor floyet
med helikopter ut til hver bat. Heytidelig
medbringende canadisk lisens for selfangst.

Dette var profesjonelle fiskeriinspektorer, med
blant annet Mounted Police utdannelse, og som
tilherte en stab som ble fordelt pé alle bdtene pa
fangstfeltet, norske som canadiske. Om bord 1
den sterre isbryteren, som ble sendt ut til
fangstfeltet av Canadiske myndigheter, opp-
holdt ogsé sjefene til inspektorene seg. Og disse
karene holdt kontinuerlig kontakt med sine
menn om bord i batene. Nesten hver dag dro de
med helikopter ut til batene, for & «veare til
stede», ble det oppfattet som, og snakke med
sine betjenter.

P& denne tiden hadde ogsa selfangst-
motstandernes aktivitet blitt storre og mere
virkningsfulle. Dette hadde utviklet seg utover i
slutten av sytti-arene, og i 1981 var de absolutt
til stede ute pé fangstfeltet. Til og med deres
egen bat, Rainbow Warrier, dukket for forste
gang opp pé fangstfeltet.

Rainbow Warrier dukket opp pa fangstfeltet.

Isforholdene i1 mars/april 1981 var spesielle, da
flere og kraftige stormer, for det meste fra ostlig
retning, hadde presset isen sammen mot land, og
dermed redusert det is-dekkede havet utover.

Til og med den som var pd isen, der var man
lavere enn om bord i skutene, kunne man se det
lave, men karrige landskapet hele tiden, og en av
de forste dagene jeg var pa isen forte den svake
vinden fra land med seg en markert eim eller
lukt av furuskog.

Jeg husker at det etter en del diskusjon batene
mellom ble sendt seknad til canadiske myndig-
heter om dispensasjon for & kunne drive fangst
innenfor canadisk territorial-farvann, det ville si
innenfor grunnlinja som gikk fem nautiske mil
fra land.

Dette ble innvilget av myndighetene, og
medferte ikke til stopp eller opphold i fangsten.
Men dette innebar ogsa at Norvarg befant seg
ganske i n@rheten av land, og dermed var inne
pa et grunnere omréde.

Og en dag vi fikk Greenpeace baten etter oss,
navigerte skipper Guttorm og styrmann
Aasmund inn mellom skjarene, selv om disse
var usynlige under isen. Antagelig var de som
lokalkjente, eller i hvert fall erfarne som
navigaterer.

Skipperen pa Rainbow Warrier, som fulgte i
kjelvannet av Norvarg, slo plutselig full fart
akterover, og dermed ble forfolgelsen definitivt
avsluttet.

En normal arbeidsdag under fangsten av
kvitunger kunne foregd som folgende: Man ble
vekket av mannen som hadde nattevakt.
Tilterning 1 04-tiden, og den som gjorde den
viktige jobben med & vekke folk, hadde allerede
nykokt kaffe stdende pd bordet, sammen med
noen bradskiver. Og etter en kjapp kopp kaffe,
var det & komme seg ut pa dekk for 4 ta hand om
garsdagens fangst. Alle mann, unntatt skipper
Guttorm, maskinsjef Torgils, kokken og
nattevakta. Og inspekteren.

P& dekket kunne det ligge opptil et par tusen
skinn, med spekket pd, til avkjeling i rennende
sjgvann. Men i lgpet av natten hadde mannen pa
nattevakt, stoppet vannpumpen for at vannet
skulle sige av skinnene. Likevel var skinnene
vate, og da det ellers fortsatt var vatt overalt, var
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bekledningen gummistevler, oljehyre og
vinylhansker. Selv om det kunne vare mange
minusgrader.

De vate skinnene matte slippes, eller kastes, ned
i lasterommet i puljer. Der nede hadde allerede
tre-fire mann innfunnet seg, under kyndig
ledelse av forsteskytter Harald. Jobben var &
plassere, eller platte, som sjargongen var,
skinnene pé en slik mate der hele skinnet 14 med
spekksiden opp, flatt utover plassert oppéa
forrige lag med skinn.

Inn mot skutesiden, eller tankveggen, matte
skinnet legges dobbelt, slik at ikke pels-delen 14
mot jernskottet. Og dermed fare for at farge eller
rust skulle smitte over pd skinnet. Samtidig
métte jobben i lasterommet gjores kjapt og
konsist uten opphold, der ingen forsinkelse
matte forekomme. Dette krevde sin mann, og
alle ble fort varme i troya.

Karl Ragnar pd vei ned i lasterommet.

Under 1981-sesongen var min jobb som
andreskytter, a veere pa dekk a og ranke opp ved
lukekarmen skinnene som var klare til & kastes
ned 1 lasterommet. Samtidig som skinnene métte
telles. Flere av oss, tre eller fire mann hadde
samme jobben som meg, men ropte til meg
antallet de for hver gang hadde kastet ned 1
rommet, da jeg ogsd hadde jobben med & fa et
samlet tall. Og denne jobben skjedde grytidlig
om morgenen, nesten for man var blitt skikkelig
véken. Og da var det ogsa det lett «& komme av
tallet», man matte regne i hodet og legge
sammen i full fart det som ble ropt, for eksempel

Gjengen i lasterommet 1980-81. Fra venstre
Roald Larsen, Bjorn Jakobsen, Karl Ragnar
Engstad og forsteskytter Harald Pedersen.

23, 19 og 22, og det jeg selv hadde lempet ned,
20. Denne ene nedlempingen skulle gi 84 skinn
til sammen. Sann foregikk det for hver
nedlemping, helt til alle skinnene var nede i
lasterommet og dekket klart til en ny dags
fangst.

Jeg husker at da jeg fikk lagt sammen tallene
forste dag 1 1981, kom jeg til 1959 eller 1960
skinn. Dette tallet gav jeg til skipperen, som
noterte dette i fangstdagboka, der hver dags
fangst ble addert til foregdende dagers fangst,
inntil kvoten var fylt.

Tellingen av gédrsdagens fangst var altsd
grunnlaget for til slutt det totale antall for arets
fangst, eller totale kvote. Jeg husker at neste
dags forbleffende antall ble det samme som
dagen for, 1960 skinn. Det var det jeg hadde, og
torde nesten ikke si det til skipperen som sto i
dora mellom innredningen og dekket. Han
kunne snart anklage meg for at jeg hadde tellet
feil eller mistet tallet, og dermed oppga antallet
for garsdagens fangst, bare for a ha et tall. Men
legendariske Guttorm Jakobsen bare nikket
alvorlig og repeterte tallet for seg selv.

Men da jeg TREDJE dagen pa rad oppgav tallet
1960 skinn nedplattet, kikket han med kritiske
oyne pd meg, mildt sagt. Men det var det tallet
jeg hadde, og ingen ting annet. Han nikket i
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Fra fangsten av kvitunger pa Newfoundlands-
isen 1980, med meg selv midt pd bildet,
messegutten og til hoyre en meget dyktig
fangstmann og trivelig kar fra Balsfjord, Astrom
Sorensen. Ms Norvarg i bakgrunnen.

hvert fall til slutt og dett var dett. Men na hadde
vi uansett tatt nesten seks tusen dyr pa tre dager,
og manglet bare en god dag pa at vr kvote var
fylt.

Etter jobben med & ta hand om garsdagens
fangst, matte dekket spyles med sjovanns-
slangen. Deretter var det 4 fa av seg oljehyre og
gummistevler og finne veien til messa der
frokosten ventet. For mens vi arbeidet med
nedplattingen, hadde kokken laget frokost og
dekket bordet. Og mens det lysnet av dag, spiste
vi og gjorde oss klare til & gé utpa isen og starte
dagens fangst.

Etter at kvoten pé grenlandssel var tatt, ble det
en eller var det to hviledager. Og det var
behgvelig, vi hadde jobbet fra morgen til kveld
pa isen, noen ganger opp mot 15-18 timers
fysisk arbeide, fra 04 om morgenen, til utover

kvelden. Jeg kan ennd huske at jeg forste
hviledag fikk sove en god time pd en lugarbenk,
midt pd formiddagen, og ble overrasket av en
slags folelse av & vere uthvilt nar jeg ternet ut
og vaknet etter hvert.

Men gleden skulle bli kortvarig da det etter hvert
blaste opp til estlig storm, noe som resulterte i
at vi matte bare komme oss ut av isen for ikke &
bli fastskrudd. Ut i havet & bakke pé varet mens
stormen varte, etterpa ble det & ga inn 1 isen for
a begynne klappmyssfangsten. Og da isen hadde
blitt presset ytterligere sammen, befant klapp-
myssdyrene seg inne pa Porcupine Bay.

Atlantic
Ocean
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etter reglene, sd vidt jeg husker. Ungene, eller
bluebackene 14 igjen inne i isen. Ogséd da vi en
dag fikk vi besgk om bord av TV-team fra et
Canadisk TV-selskap. De var interessert i a
filme fra fangsten, spesielt nir vi skjot, og jeg
husker at de oppholdt seg hovedsakelig i
nerheten av standplassen for skyting over
ganske lang tid. Og da det var s@rdeles viktig &
unngd skadeskyting, som sannsynligvis ville ble
vist pd TV, anstrengte bade han som kjerte baten
fra topp-tenna, og jeg som skjet, for at resultatet
skulle bli best mulig.

Bildene viser isforholdene og at fangsten i 1981
foregikk inne mellom oyene. Polarstar til hoyre,
tre mann med en skutt hettakall til venstre.

Og da isen var tettere og tregere for bater &
komme seg fram jo lengre inn man kom, var
folgelig den béaten med sterkest maskinkraft
lengst inn. Og da dyrene kom parvis krypende
ut mot &pent vann, ho og han i lag, hadde
folgelig innerste bat fordel. Og det var oss,
Norvarg. Og jeg var skytter og skjot
hettakallene, eller hannene. Hunnene var fredet
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med det dede dyret som ble vinsjet inn

Bilde til venstre viser et TV-team fra et Canadisk TV-selskap. Bildet til hayre viser isforholdene,
da det var meget vanskelig a ta seg frem pa den ujevne, og sammenpressete isen, «hiket» en mann

Bilde til venstre inspekter og forsker pé isflak, og til heyre to mann er kommet tilbake til
skutesida etter jakting pa isen, Arnfinn Nikolaysen og meg.

Til sammen ble klappmyssfangsten ca 2500 dyr,
noe som absolutt var et bra resultat, og dermed
ble kursen satt hjemover mot Tromse.
Inspektoren og forskeren som var om bord, ble
for lettvints skyld satt igjen pa et isflak, med sitt

utstyr. Der ville de kjapt bli plukket opp av en
canadisk bat som var pa vei.

Jeg tror at vi ankom Tromse ca palmesendag for
paske, og losset skinnene de tre arbeidsdagene
for péaskedagene begynte. Og skjertorsdag,
langfredag, paskeaften og ferste paskedag ble pa
hjemlige trakter brukt til skiturer 1 paskefjellet
om dagen, kobbekjott til middag, deretter
whiskey. Og dagen etter ut pa ny skitur. Sdnn
gikk de fire dagene, for det ble & dra til Tromse
igjen, der Norvarg 14. For vi skulle ut igjen, til
Ostisen denne gang. Og andre paskedag ble det
avgang, og i sngkov var vi inne pa Skarsfjorden
pa Ringvasseya og plukket opp fersteskytter
Harald, for vi fulgte kysten nord og estover mot
isen.
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At det ble en tur dit, ble klart mens vi losset
skinne fra NFLD. Og det ble ogsd sagt at
Norvarg kunne ta ca tre tusen dyr der, og at Chr.
Rieber stilte opp med garanti. Og det dukket
ogsé opp en foresporsel om & ta med proviant til
en av bidtene. Men selv om fire mann av
mannskapet ikke ble med estover, ble likevel en
tur dit optimistisk sett pd som en lettvint affaere.
Og forstereis- og halv-lotting Ronald ble med
som fangstmann, pa full lott. Egentlig visste vi
ikke hva vi gikk til i @stisen. Men med utsikt til
masse fangst av svartunger, skulle det i hvert fall
bli bruk for den nye rifla i kaliber 222.
Remington.

I Ostisen var allerede tre nord-norske bater
Norsel, Arnt Angel og Aarvak.

T TR

Aarvak pa sida av Norvarg i Ostisen 1981 for
mottak av proviant.

Bestanden av grenlandssel var der pd ca 2,3
millioner dyr, og i februar/mars hvert ar trekker

Aarvak i isen.

hunnene inn pa Kvitsjeen for & fode ungene. Og
utover 1 slutten av april og begynnelsen av mai
trekker dyrene ut igjen mot dpent vann.

I store mengder kommer hunnene trekkende, det
samme gjor selungene, som na etter hvert er blitt
svartunger. | solskinn legger bade voksne og
unger seg opp pd isen, noe som ofte skjer i store
mengder. Aarvak-skipperen hadde i hvert fall en
teori om at svartungene var i vannet pa trekk
nordover ca 25 n.mil for hver gang de la seg opp
pa isen.

A > -~ T— '_ +

Arnt Angel i Ostisen 198}.

Vi kom etter hvert i fangst av voksne dyr, i
brukbare varforhold.

Jeg husker at jeg gikk pa isen sammen med
forsteskytter Harald. Bevapnet med geveer,
ammunisjon, hakapik og kniver, gikk wvi
sammen mot en stor ansamling av grenlandssel,
med mange brunseler. Etter Haralds
instruksjoner satte vi kurs mot en stor-is eller
skrugard. Denne var innen rimelig hold pé den
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Norsel i Ostisen 1981

tetteste ansamlinga av seler, og 1 skjul av
skrugarden, ladet vi gevarene og gjorde oss
klare. P& hver sin side av skrugarden skulle vi
skyte de dyrene som 14 ytterst forst, deretter
arbeide oss innover mot midten.

Dette var for at smellene fra gevaerene skulle
skremme fzerrest mulig. Og teknikken virket, jeg
mener at jeg skjot ca tre 50-skudds pakker med
ammunisjon. I hvert fall 1a det over 70 dede dyr
pa isen da vi var ferdige & skyte. Resten av
dyrene jumpet i vannet og forsvant.

Vi var sa vidt begynt & sprette, da en svak
denning begynte & gé gjennom isen. Dette var
uvant for meg, men ikke for Harald, han hadde
veert 1 Ostisen for. Og denningen bare ekte pa,
isflakene brakk opp, og vi fikk nok med & berge
flest mulige dyr fra & gli uti vannet og forsvinne.
Etter hvert bli vi isolert pd et middels stort isflak
hvor det bare 14 noen fa dyr, og lenge ventet vi
pa at en fangstbat skulle komme for a plukke oss
opp og samle sammen dyrene. Men den dukket
oss opp etter hvert, og vi hadde allerede startet

den meysommelige jobben med 4 {14 dyrene, og
etter hvert lempe skinnene oppi fangstbaten. Og
ndr baten var full, gikk vi tilbake mot skuta for
a losse skinnene opp pé dekket der for avkjeling.

Det ble flere fangstbat manevrer. Bade i tdke og
utover-slakket is. Antallet skinn av voksne dyr
okte om bord, men plutselig en dag var det
svartunger 1 finne p4 isen.

Og etter hvert i stort antall.

Nedlemping av skinn, meg og Ronald.
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Tormod Jensen med sin erfaring var en
selvskreven fangstbdtkjorer.

Disse kom trekkende langs iskanten, der
ostsiden mot land var dekket med tett is, mens
vestover var det &pent vann. Og iskanten gikk
innover mot Kvitsjeen, nesten vinkelrett pa 12
n.mils grensen over Kvitsjgmunningen.
Mellom Kapp Kanin pa Ostsiden, og Svetoj Nos
pa vestsiden var trukket en linje, der grensen for
norske béter gikk 12.n.mil utenfor denne linja.
Landskapet var lavt og under horisonten for en
som befant seg midt pa Kvitsjg-munningen.

Da vi var opptatt med fangst like innenfor
iskanten, der dyrene 14 tettest, ble det ikke tatt s&
hoytidelig at vi var muligens var innenfor
grensen, for Norsel kom kjerende opp pé siden
av oss, og skipper Steinar Jakobsen ropte hoyt
og tydelig fra tenna. «Vi er fem mil innenfor
grenseny og talte fingrene pd en hind, ved hjelp
av den andre hinden. Og s& snudde han béten og
kjorte utover langs iskanten igjen. Dette var for
GPS’s tid, men Norsel hadde

Navigasjonsinstrument satellitt
kommunikasjon.

Vi snudde nok og kjerte utover vi ogsa, sammen
med Aarvak og Arnt Angel. Men utpa dagen ble
vi ropt opp av et russisk fartoy, som hadde
inspektarer om bord. Kontroll var formalet, og
vaktbaten Murina dukket etter hvert opp. Men
for & vise alvoret i situasjonen, dukket en topp
moderne marinebédt opp sammen med den lille

vaktbéten.

basert pa

Jeg husker at tre-fire uniformerte mann hoppet
om bord. Disse virket & vare all-righte karer,
men forsvant opp 1 styrehuset etter hvert. Der
hadde i hvert fall han som var sjef, tatt frem en
kulepenn, og med en paralell-forskyver som
linjal, satte han av en firkant i papirkartet, med
kulepenn. Innenfor denne firkanten skulle de
fire, norske selfangstbdtene ligge. Dermed
basta, og den som beveget seg over den markerte
linja, hadde brutt sovjetisk lov.

Og der 14 vi, dag ut og dag inn. De russiske
inspekterene dro tilbake til Murina etter hver.

Isflaket side | 15



Vaktbdten Murina dukket etter hvert opp. Men

for d vise alvoret i situasjonen, dukket en topp
moderne marinebdt opp sammen med den lille
vaktbdten.

Hele tiden 14 bade den og marinebaten sammen
med oss. Jeg husker ikke hvor mange degnene
vi 14 slik, ringing til departementet over
mellombelge via Varde radio forte ikke til noen
forandring, fer russerne plutselig en dag ga
beskjed om at vi kunne fortsette fangsten. Og
det gjorde vi, og da vi hadde fatt ca 3000 dyr,
ble sesongen avsluttet og kursen satt hjemover
mot Tromse.
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Pd hjemtur og pd vei ut av Ostisen i 1981, samlet
vi oss til et manskapsbilde. Fra venstre Age
Moen, Nordland,  forsteskytter ~ Harald
Pedersen,  Skarsfjord pd  Ringvassoya,
meg,(foran), Ronald Kvernmo, Jon Helge,
Balsfjord(i gul topplue mellom oss) bakerst
skipper Guttorm Jakobsen, Tromsa, maskinsjef
Torgils Jakobsen, Tromso (i bla genser,) foran
ved siden av Jon Helge, Balsfjord, Arnfinn
Nikolaysen, Lakselvdal,( foran med solbriller og
litt skjegg), Astrom Sorensen, Balsfjord(i brun
lue med hvit ring), bak ved siden av Guttorm,
stuert Torleif Jakobsen, (i mork bld overskjorte,)
maskinassistent Tormod Jenssen, (med briller
og skjegg,) fangstmann Karl Ragnar Engstad,
Balsfjord, og ytterst til hoyre morkebld genser
fangstmann Guttorm Thomassen, Ullsfjord.
Den som manglet pa bildet, var Bjorn Jones.
Han var bak kameraet.

Th. Avregninger fra turen til Newfoundland og
Ostisen 1981
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Ishavsmuseets Venner
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Hva skjer med klappmyssen?

Av Arne Bjorge
Havforsker emeritus

Klappmyss er en stor selart som bare finnes 1 det
nordlige Atlanterhavet. Hannene, kalt hettakall,
blir vesentlig storre enn hunnene, kalt mus.
Hannene, blir 2,5 m lange og kan veie mer enn
300 kg (i noen tilfeller opp mot 400 kg).
Hunnene blir 2,2 m lange og veier om lag 200
kg. Hettakallen har navnet sitt fra evnen til &
blase opp en svart hette over nese og panne. I
tillegg kan de blase ut den elastiske skilleveggen
mellom neseborene til en red ballong, og alt
dette for & imponere damene i parringstiden.
Ungene, kalt blueback, er om lag 1 m ved
fodselen og veier da 25 kg. De har en uvanlig
kort dieperiode pa fire degn hvor de drikker 10
liter melk om dagen og kan doble kroppsvekten
sin for avvenning.

En viktig resurs for norsk selfangst
Klappmyssen har sammen med grenlandssel
vert en svart viktig ressurs og selve grunnlaget
for norsk selfangstnering. Skinnet av
bluebacken var svaert verdifullt. Norske
selfangere fanga blueback og voksne dyr pd
fangstfeltene ved Newfoundland og i Vesterisen
pa seinvinteren ndr bluebacken 14 pd isen.
Harfellende ett ar gamle og eldre klappmyss ble
fanget i Danmarkstredet pad sommeren. I
topparene for 1960 kunne mer enn 50 000
blueback fanges bare 1 Vesterisen. I tillegg kom
fangstene ved Newfoundland og sovjetrussernes
fangst i Vesterisen. Klappmyss ble ogsa fanget
av gronlendere langs kysten av Grenland.

Tre bestander

Klappmyssen deles inn 1 tre bestander etter hvor
de foder unger, eller kaster som fangerne kaller
det. En ved Newfoundland, en nord i
Davisstredet mellom Nord-Canada og Vest-
Grenland, og en 1 Vesterisen mellom Jan Mayen
og Ost-Grenland. Ved Newfoundland foregar
kasting bade inne pd St Lawrence Gulfen og pa
Fronten som er drivisen utenfor Newfoundland.

gl

Hettakall med utbldst ballong (den fleksible
hudfolden mellom neseborene). Foto: B.
Bergflodt/Havforskningsinstituttet.

Nedgang i Vest-Atlanteren

Det er ikke klart hvor isolerte kasteomrada for
klappmyss er. Den canadiske forskeren Dave
Sergeant meinte at det er utveksling mellom de
tre kasteomradene i Vest-Atlanteren alt etter
hvordan isforholdene er. En hypotese er at nér
isforholdene er darlige i Gulfen og Davisstredet,
trekker dyra til Fronten for & kaste. Mer enn 90%
av bluebacken som blir kasta i Vest-Atlanteren
blir kasta pad Fronten. Her viser tellinger at
bestanden var pa et minimum i 1984 med ca
375 000 individ. Da hadde den kommersielle
fangsten stoppa opp etter EUs importforbud av
selungeskinn og bestanden tok langsomt til &
oke med om lag 2% arlig frem til 2005 hvor
bestanden var om lag 600 000 individ. Deretter
har bestanden ved Fronten gatt dramatisk ned til
om lag 35% av nivaet 1 2005.

Nyere undersekelser tyder pd at nedgangen har
fortsatt inne pad Gulfen og Davisstredet.
Produksjonen i Davisstredet gikk ned fra 19000
unger i 1984 til 3300 i 2005. Omfattende
rekognoseringsflygninger fant ingen unger i
2024, mens om lag 600 unger ble funnet 1 2025.
Den lille kastekolonien 1 Gulfen har ikke blitt
overvaket siden 2005.

Dramatisk nedgang og totalfredning i

Vesterisen
Kasteomradet 1 Vesterisen er mindre pavirka av
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Hettakall med oppbldst hette. Derav navnet
(hettakall,  hooded  seal).  Foto: M.
Poltermann/Havforskningsinstituttet

forholdene i1 Vest Atlanteren og Vesteris-
bestanden har vert regnet som en selvstendig
bestand. Men nyere analyser viser at det ikke er
genetiske forskjeller mellom Vesterisbestanden
og klappmyssen 1 Vest-Atlanteren. Dette kan
tyde pa at det er tilstrekkelig utveksling mellom
bestandene til at genetiske ulikheter ikke
oppstar.

Bestanden var trulig pd 1,2 - 1,4 millioner
individ 1 1946 og har krympa til om lag 77 000
individ 1 2018. Bestanden blei totalfreda 1 2007,
men nedgangen ser ut til & holde frem, eller
kanskje har bestanden stabilisert seg pa dette
lave nivdet som bare er fa prosent i forhold til
nivaet i 1946. Det er i hvert fall ikke tegn til
gjenvekst etter snart to tidar med fredning.
Bestandsmodellering viser at mye av nedgangen
kom mellom 1946 og 1980 som felge av
overbeskatning. Sommerfangsten av  har-
fellende klappmyss 1 Danmarkstredet ble stoppa
pad 1960-tallet for & redusere beskatninga pa
Vesterisbestanden. Men nyere merkeforsegk har
vist at det er klappmyss fra Vest-Atlanteren som
skifter pels 1 Danmarkstredet, og ikke dyr fra
Vesterisbestanden.  Dermed ~ var  dette
vernetiltaket til inga nytte for Vesteris-
bestanden.

Klappmyssen har fitt status som truet
P& grunn av mer enn 50% nedgang over de tre
siste generasjonene (1985-2024) er na

Mus med diende blueback. Foto: M.
Poltermann/Havforskningsinstituttet

klappmyssen klassifisert som truet
(Endangered) pa Redlisten til Den inter-
nasjonale naturvernunionen, [UCN.

Er det klimaendringer som ni er den storste
trusselen mot klappmyssen?

Hvorfor hjelper ikke fredning mot fangst? Bade
1 Vest-Atlanteren og 1 Vesterisen har nedgangen
1 bestanden fortsatt etter de kommersielle
fangstene oppherte. Hva dette skyldes er ikke
kjent. En har undersekt om det kan skyldes
sykdom, men det er ikke funne tegn til det.
Trolig er klimaendringer og darlige isforhold en
medvirkende arsak.

Sjeisutbredelsen 1 Arktis har vart gradvis
synkende, bade om vinteren og sommeren, de
siste tidrene. Hvert ar minker havisen i Arktis
med om lag 13%. Sjeis reflekterer 75% av all
solinnstréling. Isfritt hav reflekterer bare om lag
15%. Dermed vil reduksjon av sjeis fere til
varmere vann og bidra til & akselerere
issmeltingen. Vi er inne 1 en ond sirkel.

Ved Jan Mayen er na stort sett hele
Vesterisodden borte og det er en strak iskant
langs Ost-Grenland. Vesterisodden var en odde
av is som hvert dr samlet seg nordvest for Jan
Mayen og det var der den norske
Vesterisfangsten foregikk. Spesielt er det stor
nedgang 1 tykkere, flerarig is. Na er det den
tynne, ettarige isen som dominerer.
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Nyfodt blueback. Se navlestrengen. Foto: M.
Poltermann/Havforskningsinstituttet

De gamle selfangerne snakket om «klappmyss-
is». Etter det jeg kan huske var det grov is med
tykke, robuste flak av flerarig is. Dette er altsa
den istypen som minker raskest i Arktis.
Bluebacken blir etterlatt til seg selv etter bare en
fire dagers dieperiode som etterfolges av ca. en
maned lang fasteperiode, for den blir i stand til
a gi 1 vannet for & finne egen fode. Trenger
bluebacken noen solide isflak for & overleve i
denne perioden? Eller er dette en altfor forenklet
framstilling av arsaken til nedgangen? Er det
langt mer sammensatte og komplekse forhold
som forer til nedgang i bestandene? I alle fall ma
vi regne med at klimaendringene er en
medvirkende éarsak, direkte eller indirekte, i
storre eller mindre grad.

Kilder
IUCN Red List. 2025.

https://www.iucnredlist.org/species/6204/2798
92432

Joint ICES/NAFO/NAMMCO Working Group
on Harp and Hooded Seals (WGHARP) 2023.
https://iceslibrary.figshare.com/articles/report/J
oint ICES NAFO NAMMCO_ Working Gro

up_on_Harp and Hooded Seals WGHARP /
243061007file=42664447

Sergeant 1976. History and present status of
populations of harp and hooded seals.
Biological Conservation, 10 (2) : 95-118

Avvendt og fastende blueback. Foto: M.
Poltermann/Havforskningsinstituttet
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‘ERSTATNINGA’:

- Erstatningshurtigruta  péa
strekninga Tromse — Finnmark i
tidsrommet 1941-1944.

Av Magnus Sefland

Om ishavsskutene, fiskefartoya og
frakteskutene som heldt Finnmark og
Nord-Troms levande i1 ei trengselstid.
Erstatningshurtigruta var under andre
verdskrig eit heilt nadvendig tiltak for sa
langt mogleg & tryggje liv, helse,
naringsliv, levebred og viktige samfun-
nsmessige funksjonar 1 landsdelen.
‘Kystens riksveg nr 1° matte s& langt
mogleg haldast open. Farteya 1
erstatningsruta vart 1 publikasjonar
baserte 1 serlege landsdelar ofte omtalte
som ‘ishavskutterne’. Ishavsskutene var i
mindretal blant farteya 1 erstatnings-
flaten, men var over tid den mest stabile
delen av flten.

VERDSKRIGEN: BAKGRUNN
ERSTATNINGSHURTIGRUTA:
Den andre verdskrig starta ved det tyske
angrepet pd Polen 1 september 1939.
Sovjetunionen gjekk til angrep pa Finland i
november 1939, 1 ein krig som varte til mars
1940 (vinterkrigen). Sovjetunionen erobra blant
anna det karelske neset og fekk grensa mot
Finland lenger vekk fra storbyen Leningrad. I
april 1940 var turen komen for blant andre
Norge. Etter om lag to méanaders felttog hadde
tyske styrkar nedkjempa norsk motstand og sett
seg fast.

FOR

Tyskland gjekk til angrep pa Sovjetunionen i
juni 1941. Finland nytta hovet til 4 ga til krig
(framhaldskrigen) mot Sovjetunionen for &
gjenerobre omrdder dei tapte i vinterkrigen.
Tyskland og Finland var begge pa same tid i krig

mot Sovjetunionen — i samarbeid, men utan
nokon formell allianse.

Tyske stridskrefter i Nord-Norge retta sin
innsats mot Kola og Murmansk som del av det
tyske angrepet pd Sovjetunionen. Dei tyske
framsteoytane vart stoppa i Litsadalen pa Kola,
vest for Murmansk. Dei tyske styrkane nddde
ikkje fram til Murmansk.

I desember 1941 kom USA med 1 krigen. Dei
allierte konvoiane til Murmansk, med
krigsmateriell til Sovjetunionen, kom i gang.
Dei segla nord om Island, Jan Mayen og
Bjerneya, dersom det var mogleg av pd grunn
av isforholda. Om vintrane matte konvoiane ga
narare finnmarkskysten. Grenseomrada mellom
Finland og Sovjetunionen og mellom Finnmark
og Kola var slagmark. Like eins var det ei
krigssone mellom tyske styrkar i Norge pa den
eine sida - og sovjetiske og vestallierte
stridskrefter pa den andre sida.

P& grunn av krigshandlingar og omfattande tap
av bade fartoy og folk slutta dei ordinare
hurtigrutene & segle pa strekninga Tromse-
Kirkenes hausten 1941. Frd september 1941
snudde hurtigrutene i Tromse. Pa strekninga
Tromse-Finnmark  vart det etablert ei
erstatningsrute med mindre — og mindre sdrbare
— fartoy. Denne trafikken var i gong fram til
hausten 1944. Fartoya segla med passasjerar,
post og lettare fraktgods. Ruta vart ein livsnerve
for folk 1 den nordlegaste landsdelen — med om
lag 60 000 innbyggjarar - og vart gjerne kalla
‘erstatningsveien’. Hausten 1944 vart det slutt
pa seglingane i ruta pd grunn av evakuering og
nedbrenning i Finnmark og Nord-Troms.

Nokre ishavsskuter var sentrale i erstatnings-
farten heilt frd starten hausten 1941, og heile
tida, til hausten 1944. Dette blant anna fordi
ishavsfangst, som skutene var bygde for, ikkje
var aktuell under krigen. Det var ogsd nokre
ishavsskuter som noterte seg for dei lengste
utsegla distansane og som frakta det sterste
samla tal av passasjerar. Men der var ogsa med
ei rekkje andre fartoy av ulike typar, storleik og
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DS Richard With Foto: Anders Beer Wilse fra
nettstaden skipshistorie.net

standard. Nokre heile tida 1941-1944, andre
deler av tida, somme innom kortare bolkar som
avlaysingsfartoy.

Ishavsskutene i1 erstatningsruta var Altenfjord;
Blasel; Maiblomsten; Polarfjell; Queen of the

Fleet; Ringoy (ex Wild Flower); Skandfer;
Vaaland.

ETABLERING AV ERSTATNINGSRUTA:
Hurtigruteselskapa hadde allereie tidleg under
krigen mist ei rekkje av dei ordinzre
hurtigrutefartoya i1 krigsforlis. Hurtigruteskipet
DS Dronning Maud var 1 transportteneste under
kampane om Narvik viren 1940, da farteyet vart
skote 1 brann i Gratangen og gjekk tapt. Hausten
1941 vart kystruteskipet DS Baray (1
Vestfjorden) og hurtigruteskipa DS Vesteraalen
(pa veg nordover fra Tromse) og DS Richard
With (ved Rolfsey 1 Vest-Finnmark) senka av
britiske ubdtar. Kvart av skipa med mange
omkomne.  Allierte  stridskrefter — 1
utgangspunktet Norge sine allierte - skilde ikkje
mellom sivil og militer trafikk. Alle fartoy som
fly, motortorpedobatar og ubdtar kom over,
kunne senkast, utan reservasjonar.

Dette gjorde at hurtigruteselskapa innstilte

ordiner segling nord for Tromse. Men
sjotransport var landsdelen si viktigaste
kommunikasjonslinje. Kysten kunne ikkje

leggast ned. Alle hurtigruteselskapa stilte seg
bak administrerande direkter Ole Siem i
Vesteraalens Dampskibsselskab (VDS) pa
Stokmarknes 1 arbeidet for & etablere ei
erstatningsrute med innleigde, mindre fartoy.
Den  administrative  overbygninga  over
verksemda gjekk under nemninga
Hurtigruteselskapenes Erstatningsrutefart, ogsa

kalla ~ Samseilingen. Ei  ordning  der
ekstrakostnader vart dekte av staten. VDS sine
folk i Tromsg var Conrad Rye Holmboe og
Einar Bergethon Larssen. I oktober 1941
annonserte VDS 1 avisene enskje om a leige
hovelege motorfartey over 50 bruttotonn til
fraktfart. Samseglinga gjekk glipp av fleire
eigna fartoy ved at dei vart rekvirerte av
okkupasjonsmakta.

Erstatningsruta gjekk mellom Tromse og
Vadse. Fra Varde og Vadse til Kirkenes heldt
Finnmark Fylkesrederi og Ruteselskap trafikken
gdande med sine eigne fartoy, forst og fremst DS
Tanahorn.  Den  trafikkerte  strekninga
Hammerfest-Kirkenes. Mellom Alta og
Hammerfest trafikkerte DS Brynilen. Russarane
kjende dei gamle lokalrutebatane betre enn
erstatningsfartoya. Derfor var lokalrutebatane
mindre utsette enn erstatningsfarteya for angrep
fra sovjetisk side, sjglv om bade Brynilen og
Tanahorn vart bomba i senk pd grunt vatn i
Hammerfest i februar 1944.

Pa strekninga Tromse — Hammerfest gjekk
seglingane med erstatningsfartaya forholdsvis
regelmessig. Frd Tromse til Honningsvag og
vidare til Varde og Vadse — med
mellomliggande stoppestader — var seglingane
meir uregelmessige. I starten var rutefarta heller
uregelmessig. Etter som tida gjekk, og
opplegget fekk hove til & gé seg til, vart det meir
orden over avgangane. Men likevel ein god del
slinger, alt etter rasjoneringar, tilgang pa olje og
reservdeler og  okkupasjonsmakta  sine
reguleringar. — Og alt etter vurderingar av veret,
krigshendingane og risikoen. Det vart snakka
lite om risiko. Men dei fleste i mannskapa levde
1 spenning heile tida.

SEGLINGSRUTENE:

Frd Tromse og nordover var den naturlege
seglingsruta 1 hovudsak den same som
hurtigrutene og annan kysttrafikk hadde nytta i
fredstid — delvis innanskjers, 1 ly av eyar og
holmar. Frd& om lag Honningsvag og rundt
Varangerhalveya til Vadsg er ingen skjergard.
Der gjekk ruteturane over det opne Austhavet.
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Nokre stader var det mogleg a velje alternative
ruter. I Nord-Troms var det mogleg a segle sor
om Kagen og gjennom Maursundet til Skjervoy.
Alternativt kunne rutene leggjast sor om Uloya,
med stopp pad Havnnes. Der heldt fisketilverkar
Johs. H. Gizver AS til. Foretaket var medeigar
i fleire av fartgya i erstatningsruta. (Den serlege
del av Ulgya, med Havnnes, tilhgyrde den gong
Skjervey — seinare Nordreisa kommune).

I Vest-Finnmark var det mogleg & velje den
alternative ruta ser om gya Silda. Ved 4 segle sor
om Silda kunne trafikken pé ruta unnga ein del
av det utsette Lopphavet.

Seglingsruta kunne vidare leggast gjennom
Stjernsundet og Vargsundet til Hammerfest.
Denne ruta passerte og gjorde stopp ved Porsa,
der det var eit vasskraftverk. Der hadde
motstandsrersla ei tid den lgynde radiostasjon
‘Lyra’.

P& dei alternative strekningane var trafikk betre
skjerma mot vind og sjegang frd ope hav — og
mot angrep frd bade havgdande og luftborne
stridskrefter. Skifting mellom ruteleiene vart
truleg avgjort fortlopande - etter passasjertal,
type og mengd av last, seglingsrestriksjonar,
vurdering av risiko osv.

ETTERRETNING,
MOTSTANDSAKTIVITET OG RISIKO:
I'slutten av oktober og starten av november 1941
var rikskomissar Josef Terboven og eit folgje av
nazitoppar i Norge pa inspeksjonsreise i 1 Nord-
Norge med den tyske mineleggjaren Bali. Dette
var {4 veker etter mjolkestreik, unntakstilstand
og avretting av motstandsfolk i Oslo. Sommaren
1941 kom pabodet om at alle som ikkje var NS-
medlemer matte levere inn radioapparata. Dette
markerte el klar innstramming 1
okkupasjonsmakta si framferd overfor bade
sivilfolk og motstandsaktivitet.

I Hammerfest gjorde Bali eit stopp. Terboven og
folgje inspiserte filetfabrikken 1 byen. D&
Terboven og folgjet &t frukost 1 messa om bord
1 Bali, hadde dei god utsikt til hamna. Der 14g tre
av erstatningsfarteya pa nokre av sine forste

Rikskomisscer
Wikipedia.

Josef Terboven. Foto frd

anlep 1 byen 1 erstatningsruta. Skandfer lossa
fraktgods fra Tromse, Welcome var pé veg ut og
Maiblomsten venta pa lossetern. Terboven var
uvitande om at han hadde engasjerte
motstandsfolk blant mannskapa 1 aktivitet rett
framfor augene.

Etter som krigen skreid fram, etablerte den tyske
Kriegsmarine ein base i Alta-omradet. Fra
hausten 1943 var dei tyske krigsskipa Tirpitz,
Scharnhorst og fleire andre stasjonerte i Kafjord
og Langfjorden ved Alta. Deira slagkraft var
retta serleg mot dei allierte konvoiane til
Murmansk, med viktig krigsmateriell til
Sovjetunionen til bruk mot tyske styrkar pa
austfronten. Ishavsskuta Godenes av Tromse
vart rekvirert av okkupasjonsmakta og vart
brukt til & halde vakt ved Tirpitz 1 Kéfjord. Dei
tyske krigsskipa hadde 1 hovudsak to leier fra
basane sine til ope hav: gjennom Stjernsundet
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Torstein Raaby

eller Vargsundet, dvs strekningar som tilsvarte
erstatningsfarteya sine alternative seglingsruter.
Naér dei tyske krigsskipa i Altafjorden skulle til
havs, métte dei krysse erstatningsfartoya sine
seglingsruter.

Torstein Raaby var ein mann som ei tid kom til
a spele ei sentral rolle 1 etterretninga i Nord-
Troms og Vest-Finnmark. Han er 1 ettertid
kanskje mest kjend som telegrafist pd Thor
Heyerdahl si Kon-Tiki-ferd over Stillehavet i
1947. Han kom tidleg under krigen med i
motstandsaktivitet og métte rome til Sverige og
vidare til Storbritannia.

1 1943 vart Raaby og to andre etterretningsfolk
sette 1 land frd norsk ubat KNM Ula i Mefjord
pa yttersida av Senja. Dei hadde med seg fleire
radiosendarar og anna utstyr, og var godt
utstyrte med bdde pengar og falske papir. Viktig
mal var overvaking av den tyske flatebasen i
Altafjorden.

Fra Senja tok Raaby seg til Tromse og kom i
kontakt med etterretningsnettverket der. Der

vart Raaby send med erstatningsfartoyet
Skandfer til Hammerfest. Skipper Oistein
Jakobsen péd Skandfer var pa det tidspunkt ein
del av det illegale nettverket i distriktet. Han var
ikkje aleine. Fleire av skipperane og
styrmennene  pa  erstatningsfartoya  var
involverte i1 motstandsarbeid. P& seglingane
gjorde dei eigne observasjonar, var i kontakt
med lokale motstandsfolk og utforte
kureroppdrag. Med i dette nettverket var skipper
og befal pad Finnmark Fylkesrederi og
Ruteselskap sin DS Brynilen, som segla i ruta
mellom Hammerest og Alta.

I Vest-Finnmark vart det etablert fleire illegale
radiostasjonar som hadde overvaking av
krigsskipa 1 Altafjorden som viktigaste mal. I
Alta-omradet vart det etablert eit par
radiostasjonar. Ein av dei hadde kodenamnet
‘Ida’.  Den opererte fra ei sjuskete
vegvesenbrakke — midt 1 Alta, like i naerleiken
av etterretningsmalet Tirpitz. Stasjonen vart
kamuflert ved at dei som heldt til i brakka og
opererte stasjonen, framstod som fyllikar og
brakka som ein alkoholisert bule. Det viste seg
a vere effektiv kamuflasje, i alle fall ei tid.
Raaby sjelv oppheldt seg ei tid ved stasjonane i
Alta-omradet — inntil han matte flykte til
Sverige igjen.

Ved Porsa ved  Vargsundet hadde
motstandsrersla ei tid ein leynd radiostasjon.
Den hadde kodenamnet ‘Lyra’. Der folgde
motstandsfolk med pé trafikken inn og ut av
Altafjorden. Nar den lokale kjopmannen i Porsa
nemnde ‘spikar  og  jarn’ 1 sin
forretningskorrespondanse, var det signal om at
dei tyske krigsskipa i Altafjorden var pa farten.
Ved juletider 1 1943 vart Scharnhorst lokka til
havs for & ta ein alliert konvoi 1 farvatna ved
Bjerngya, pé veg til Sovjetunionen. I havet nord
for Nordkapp var ei rekkje allierte krigsskip pa
plass. I vintermerket gjekk det fore seg eit
sjeslag som enda med at Scharnhorst vart senka,
med rundt 1900 omkomne. Dette vart ei alvorleg
svekking av den tyske sjomilitere slagkrafta.
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Tirpitz var sjeldan til havs. Derimot var
slagskipet mal for ei rekkje allierte aksjonar for
a setje skipet ut av spel og som paferte skipet
skade. Ein ubat greidde & péfere Tirpitz ein
storre undervass-skade medan krigsskipet lag pa
sin faste plass i Kéfjord. Skaden var sd stor at
tyskarane sende verkstadfarteyet Monte Rosa
frd Hamburg til Alta for a utbetre skaden. Etter
eit britisk flyangrep 1 Alta skal to av skipet sine
tre propellar ha vore ute av funksjon. Skipet var
korkje sjodyktig eller kampdyktig. Derfor vart
det flytt til Tromse, der det skulle gjere teneste
som stasjoner festning. Skipet vart endeleg
senka ved Héakeya av eit britisk luftangrep 1
november 1944.

NAVIGASJON OG RISIKO:

A fore fartgy i leia mellom Tromse og Vadso
under krigen var bade vanskeleg og riskabelt. I
morketida var fyr og lykter slokte og busetnad
langs leia var nedblenda, sa i merke var det
knapt med lys & navigere etter. Fartoya sjolve
hadde lanterner, lysventilar og liknande blenda.
Om somrane, med dagslys degnet rundt, var det
lite have til & stikke seg bort 1 merkret.

Veret baud pa storm, skodde, snetjukke,
nedising og frostroyk. Isen la seg over alt ved
nedising. Det skal ha hendt at rorkjetting fraus
fast 1 kjettingrora pa farteya. Dette blokkerte
roret 1 ei bestemt stilling, og farteyet miste
styringa.

Det er ikkje kjent at nokon av farteya i
erstatningsruta var utrusta med radar — eit
instrument som var under utvikling under
krigen, mest for militere formal. Farvatna var
stadvis minelagde, og elles var miner i
ukontrollert drift.

Seglingane matte tidvis ga 1 konvoi og vart hefte
av sperringar og seglingsforbod. Vermeldingar
vart ikkje sende. Barometer var omtrent det
einaste som kunne varsle uver. Ubdtar lag pd lur
og fly var stadig over. Erstatningsfarteya var
utsette for  torpedoar, @ bomber  og
maskingeversalver. Ofte hang livbatane
utsvinga i davitane, klare til rask l&ring — om dei

ved angrep ikkje allereie var gjennomhola. Fra
tid til anna reiste bade passasjerar og mannskap
med redningsvestar pa.

Krigferande makter, som eigentleg var Norge
sine allierte, tok ikkje sarleg omsyn til sivil
norsk kysttrafikk. Dette gjaldt bade vestallierte
og sovjetiske stridskrefter. Angrepa var mange.
I blant berga erstatningsfartoya seg ved & stikke
seg vekk 1 skodde og frostroyk — eller dei
manevrerte sd ner land med bratte fjell at fly
ikkje kom til med sine angrep. Ved luftangrep
manevrerte skipperane slik at fartoya vende
hekken mot angriparen. Dette for & gjere
angrepsmalet mindre og vanskelegare & treffe.
Naér det let seg gjere, sokte fartoya 4 gd 1 lag, for
— om mogleg — & kunne hjelpe kvarandre 1
kritiske situasjonar. Det hende ogsa i vanskelege
situasjonar at det vart halde skipsrdd, om
eventuelt & snu eller legge om ruta.

Dei ordinzre hurtigruteskipa langs kysten fekk
—mot reiarlaga sin vilje - etter kvart antiluftskyts
montert pa dekk. Skytset vart operert av
medreisande tyske militeere. Dermed vart skipa
av dei allierte oppfatta som legitime mal for
angrep. Eit par av dei meir kjende forlisa var
hurtigruteskipa DS Sanct Svithun pa Stadhavet i
1943, etter angrep fra britiske fly - og DS Irma
pad Hustadvika eit ar seinare, etter angrep fra
norske  motortorpedobatar  stasjonerte  pa
Shetland. Begge forlisa med mange omkomne.
Ved Irma-senkinga omkom blant mange andre
ishavsskipper og -reiar Mikal Nilssen fra
Gratangen.

Norske motortorpedobétar si senking av Irma —
med tap av mange norske sivile - vart i ettertid
eit vondt sar for den norske marine. Det norske
forsvaret sokte lenge a4 dysse hendinga ned,
blant anna ved & skulde okkupasjonsmakta for
senkinga. P& 1990-talet métte to norske
forsvarsministrar offentleg beklage hendinga.
Kort etter tusenarsskiftet avduka kongen eit
minnesmerke, plassert med utsikt til staden for
udéden.
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Polarfjell

Fartoya 1 hurtigruteerstatninga var uvapna.
Likevel vart ogsa dei heimsokte. Forst og fremst
av sovjetiske fly og ubatar. Kjennskap til, eller
mistanke om, at tyske militere reiste med
erstatningsfartoya, bidrog til at farteya vart
utsette for angrep. Bide fartoy og folk gjekk
tapt. I juni 1944 var Polarfjell pa veg vestover.
Like etter passering av Makkaur vart farteyet
angripe av tre sovjetiske fly. Eitt av flya var sé
naergdande med skuta at det knekte toppen pa
frammasta. Flyet kom neppe heilt skadefritt fra
samanstoyten, det heller — men hangla vidare.
Det meste tyder pa flyet berga seg tilbake til
heimebasen.

Det som skipperane i erstatningsruta hadde til a
hjelpe seg med i navigering, var truleg avgrensa
til barometer, kompass, klokke og utarbeidd
rutebok (kursbok) med kursar, seglingstider,
passeringspunkt, detaljar 1 landskap osv.
Dessutan eit godt samkeyrt mannskap og solid
roynsle fra navigering med enkle hjelpemiddel.

ERSTATNINGSFARTOYA:

Dei fleste av erstatningsfartoya heyrde heime i
Tromsg-omradet, Nord-Troms og Vest-
Finnmark. Dei fleste var frakteskuter, fiskebatar
eller ishavsskuter. Fartoya var i storleik 50-140

fot, 35-150 bruttotonn — dei fleste 40-80
bruttotonn.

Sa langt vi kjenner til var dei fleste — truleg alle
- trefartey. Somme var bygde pa 1800-talet og
andre nesten nybygde. Langt dei fleste fartoya
hadde framdrift med forbrenningsmotorar
(Bolinder, Avance, Wichmann, Union, Volda,
Brunvoll, Finngy osv), med yting 80-250 hk.

Dei fleste fartoya 1 passasjerfart var sertifiserte
for 15-20 passasjerar. Ein del fartoy segla
hovudsakleg med frakt, blant anna post. Alle
fartoya 1 erstatningsruta var sivile og merkte pé
vanleg mate med norske flaggfargar, skipsnamn
og namnet Norge 1 store bokstavar, lett synlege
pa skutesidene.

Fordi det var ekstraordinere tilstandar, med
mange motstridande og tvingande omsyn, var
skipperane rett som det var neydde til & sja
romsleg pad passasjersertifiseringa. I somme
pressa situasjonar skal fartey ha fort med seg det
fleirdoble av sertifisert passasjertal.

I utgangspunktet skulle tyske militere ikkje
reise med erstatningsfarteya. Eit unntak var nér
uvepna tyske militere reiste over kortare
avstandar 1 samband med permisjonar. Eit
serleg problem oppstod nér vepna folk frd
okkupasjonsmakta tvinga seg til
passasjerplassar ut over det fartoyet var
sertifisert for. Ein instruks fr4 rikskommisser
Josef Terboven var omdelt til skipperane pa
erstatningsfartoya. Der heitte det seg at tysk
militert personell skulle reise uvepna. Dersom
dei var vaepna, skulle vapna avleverast og 14sast
inne om bord. Dette palegget vart berre delvis
etterlevd. Det var klart for alle kven som hadde
makta. Det hende at norske reisande matte ga pa
land igjen fra farteya, fordi reisande tyskarar
tvinga seg plass med makt. Ved usemje om slikt
skal skipperar ha fatt juling av tyskarar.

Blant dei reisande var ogsd motstandsfolk i
oppdrag — eller pé flukt. Bade tysk personell og
kollaboraterar, og motstandsfolk reiste truleg
rett som det var 1 lag pd same fartey. Ein opplagt
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risikosituasjon. Néar det var kjent at tysk
personell reiste med erstatningsfartoya, vart
fartoya av allierte stridskrefter ofte sett pa som
legitime maél for angrep. Skipperane stod under
eit konstant press frd ei rekkje motstridande
omsyn.

DRIVSTOFF:

Alle dei ordinere hurtigruteskipa hadde
dampmaskin. Dei fleste vart fyrte med kol,
nokre hadde oljefyrte dampkjelar. Kol fra
Svalbard var ikkje & fa. Kolet kom frd Mellom-
Europa og vart halde for & vere av darleg
kvalitet.

Dei fleste fartoya 1 erstatningsruta hadde
forbrenningsmotor, mest semidiesel. Olje matte
ogsd kome sor frd. Okkupasjonsmakta sine
behov gjekk fram om alt anna. Dei tyske
krigsskipa, som var stasjonerte i Alta-omradet:
Tirpitz, Scharnhorst og fleire andre, hadde
oljefyrte dampkjelar. Ved bunkring gjorde dei
store innhogg i forsyningane. Krigsskipa vart
bunkra fra kvalkokeri brukte som tankfartey.
Besgk av kvalkokeri var ofte teikn pa at noko
var 1 gjere.

For fartaya 1 erstatningsruta var oljeforsyninga
ein vanske heile tida. A la motorane gi pé
tomgang var ikkje bra. Oljen var ikkje av god
kvalitet. Det gjorde at stempelsjau var ein stadig
aktivitet for maskinfolka pa erstatningsfartoya.
Samseilinga sine folk 1 Tromse dreiv atskilleg
diplomati overfor tyske styresmakter for & &
sikre tildeling av drivstoff. I mai 1944 kom det
reduksjon 1 oljekvotane. Dette gjorde det
nodvendig  med  visse  endringar i
seglingsmensteret for 4 utnytte den
tilgjengelege mengda av olje best mogleg. Blant
anna med omlastingar under vegs for 4 unngé at
fartoy segla med unytta lastekapasitet.

FORHOLD FOR DEI REISANDE:

Fartoya i erstatningsruta var i utgangspunktet
ikkje innretta pa passasjertransport. Somme av
fartoya fekk pdbygd meir eller mindre
provisoriske dekkshus for dei reisande. Men
elles var det i hovudsak farteya sine ordinazre

lugarar for mannskapa dei reisande métte nytte.
Reisande og mannskapa delte pa lugarplass og
gjekk om kvarandre. Dersom lasteromma ikkje
var oppfylde med fraktgods, kunne reisande
innrette seg best dei kunne i dei ledige delane av
lasteromma. (Ein mé& kunne gi ut frd at
skipperlugar og liknande var reserverte, og
eventuelt avldste, for oppbevaring av pengar,
verdipost, passasjerlister, fraktpapir, avleverte
vapen osv).

Nokre sitat fra Trygve Nordanger 1 boka ‘Lang
kyst’ om forholda for passasjerane om bord pa
reisene:

Redningsmateriell: “--- 120 om bord disponerte
en to og en halv roms spissbdt. ---".

Med sé lite redningsmateriell var mange i
realiteten demde til & omkome — dersom noko
hende.

Liggeplass: Ein del reiser strekte seg over fleire
dogn. Dei reisande fekk trong for & leggje seg
ned pa.

‘- Ingen koy fikk std ubrukt, og var det sa visst
plass til det, matte to og to dele samme leie. Om
det var mann og kvinne som ble maket sammen,
var det ingen som spurte om. ---.

--- en kurer --- ble det gjort rom for ham i en
koye hvor det ld en kvinne fra for. Kureren bar
pistol stukket ned ved lysken, og den jernete
gjenstanden ma ha veert drsak til misforstdelsen.
Kvinnen laget et svare oppstyr --- .

Ved overnatting 1 lasteromma var postsekkar
greie & ligge pa — sjolv om det var arsak til
misneye hos postverket.

Matstell: ‘--- Noen stelte seg selv om det gikk an,
satt i lugar og rom og stekte sild pa medbrakt
primus. ---°.

Pédmenstra stuertar pa farteya pleidde kontaktar

pa stoppestadane og dreiv smihandel med desse
for a skaffe rastoff til matlaging om bord.
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Hygiene: Pumpelukt var noksd sjelvsagd om
bord i trefartay. Sjosykje og naturleg avtrede:
‘-—- At andre ikke vant seg pd dekk (---) og
kanskje mdtte ha siria ned, var naturlig sak og
ingenting d bry seg med for andre. (---) Det
eneste sporsmal som gjerne ble stilt, var om folk
hadde lus. ---*.

(Om bord i fartey utan toalett har ‘ho Siri’ vore
namn pé dobetta).

Nér keyer om bord vart brukte av stadig
skiftande personar, var overfering av lus ikkje
til & unnga. Det skal ha forekome at mannskap
pa fritern ikkje slapp i hus heime for alle kleda
var fjerna og komne 1 avlusing. Vinterstida var
kulde sikraste middel mot spreiing av lus. |
Tromse vart det oppretta ein anstalt for avlusing.

Tampar og trosser: Vinterstida, med frost, métte
forteyingstrosser oppbevarast innanders eller 1
lugarar under dekk, i plusstemperatur, for at dei
skulle vere handterlege nar skutene skulle
forteyast.

REGULARITET:

Med all uvisse og restriksjonar som krigen forte
med seg for kysttrafikken, var det ofte sd som sa
med regulariteten i ruta. Skandfer var ei av dei
minste skutene som segla i erstatningsruta.
Skuta trafikkerte for det meste ruta mellom
Tromse og Hammerfest, men gjorde ogsa nokre
turar til Honningsvag. Skandfer fekk ord pé seg
a segle noksd regelmessig etter rutetidene.
Skandfer hadde rettnok ein paliteleg og godt likt
skipper. Men det omdemme som skuta og
skipperen fekk, var neppe typisk for ruta som
heilskap. Til det var det for mange usikre
moment 1 opplegget, med bade seglings-
restriksjonar og kapasitetsproblem.
Omdisponeringar og forseinkingar var heller
vanleg. Det hende fra tid til anna at skipperane
fann veret for darleg og krigsrisikoen for stor til
a halde fram — og snudde.

Dei ordinzre hurtigrutene forte med seg bade
passasjerar og fraktgods til Tromse 1 sterre
omfang enn det fartoya i erstatningsruta vidare

Selfanger 'Skandfer' ved Bjornoya. 14.06.46.
Foto Birger Rasmussen, Ishavsmuseets arkiv

nordover hadde kapasitet til 4 ta unna. Lasting
og lossing tok meir tid enn tidlegare péd grunn av
morklegginga og pd grunn av mangel pa laste-
og lossearbeidarar.

Ved anlep i Tromse vart det sgkt handheva ei
rangordning med omsyn til kaiplass — forseksvis
i slik rekkje folgje: Hurtigrutene serfra
(medrekna erstatningsfarteya), lokalrutebatane,
ilgodstrafikk, ordiner godstrafikk. Post-
sendingar kom eit stykke nede pé lista.

Varer som hurtigrutene lossa i Tromsg matte
lagrast i pavente av vidare transport. Agentur og
spediterar 1 Tromse hadde ikkje nok lager-
kapasitet, og varer matte lagrast provisorisk.
Mat, medisin og andre nedvendige varer matte
prioriterast. Dette gjekk blant anna ut over
postgangen. Det har vorte fortalt om julepost
som kom fram i februar. Postsekkar matte
lagrast under presenningar utanders. Tilhevet
mellom administrasjonen av erstatningsruta og
postverket var ikkje det beste. Dette var i ei tid
med varemangel, med rasjonering av det meste.
Mjel, kaffi, sukker, poteter, gronsaker og mykje
anna vart rasjonerte — om varene i det heile var
a fa tak 1. Like eins tobakk, sigarettar, ol og
brennevin.

Utflytte finnmarkingar sende frukt og gront

nordover frd serlege landsdeler betre eigna for
dyrking av slikt, som fer, utan & vere klar over
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tilstandane som radde i nord. Under provisorisk
lagring vart det svinn. Nettopp ferskvarer tolte
ikkje lang lagring. Ein god del av slike varer vart
skjemde som menneskefede under provisorisk
lagring. Det var heller ikkje til & unngd at
trengande forsynte seg ulovleg av slike varer.
Verdipost, til demes med rasjoneringskort, var
serleg utsett for tjuveri. Pa grunn av dette vart
det innfert ei ordning med superkargo pa
fartoya. (Superkargo er nemning pé den person
om bord som har ansvar for lasten, péa
erstatningsfarteya som  oftast  styrmann/
bestmann).

FARTOYA I ERSTATNINGSRUTA:

Flaten 1 erstatningsruta talde 29 fartey som ein
kjenner med namn og varierande omfang av
opplysningar. Det kan ha vore fleire fartey i ruta
som ikkje har gitt inn i rutestatistikkane eller
ikkje pd annan mate har sett spor etter seg.
Somme opplysningar kan tyde pé at opp mot eit
femtital ulike fartoy, med stort og smatt, kan ha
vore inn om teneste i erstatningsseglingane.
Slike kan ha vore fartey som vart innleigde for
serlege eingongsoppdrag, til demes frakt av
post. Det hende ogsé at gods vart sendt med
fartoy som eigentleg segla 1 andre oppdrag.

Opplysningar om farteya har ikkje alltid vore
lett tilgjengelege og varierar derfor sterkt i
omfang - og manglar heilt i somme tilfelle. Her
er det lagt vekt pd tida 1 erstatningsruta.
Fartoyhistorikk for tida for og etter andre
verdskrig er her berre tatt med der det har s@rleg
interesse. Slike var evakueringa fra Finnmark og
Nord-Troms, opprydding pd Svalbard etter
krigen, ishavsforlis og einskilde andre forlis og
kondemneringar. Ein del opplysningar — namn,
fiskerimerke,  eigar, skipper, heimstad,
dimensjonar osv — er ikkje nedvendigvis
tidsrette 1 heve til tida 1 erstatningsruta. Men
opplysningane er her likevel tatt med, d4 dei har
tent til & identifisere fartoya.

FISKEFARTQOY, FRAKTESKUTER M.M.:
ANGLE I.

Gjorde 9 turar i erstatningsruta mai 1943 —
juli 1943. Frakta til saman 300 passasjerar. -

---  Kutter. Heimehoyrande hos reiarlaget
Angell, Serreisa. Fiskeriregistrering T 53 SA.
Skipper (ukjent fornamn) Angell. Mannskap pé
5. Passasjersertifikat for 15 personar.
Avleysingsfartey sommaren 1943.

BILBAO:

Gjorde 19 turar oktober 1943 — juni 1944.
Postrute. Mangla passasjersertifikat, men
skal ha frakta til saman om lag 500
passasjerar. ---- 43 brt. Tilhoyrde Johs. Bakke
m. fl., Rotsund. Mannskap pa 6. Skipper Karsten
Bakke.

DRIFT:
Segla i godsrute
Farteyhistorikk ukjend.

Tromse-Vadsg. ----

ETHEL MAY:

Gjorde 42 turar mars 1942 — oktober 1944.
Frakta til saman 5000 passasjerar. ---- Bygd i
Brixham, Storbritannia, 1893. Frakteskute,
fiskebét. 68 ft, 52 brt. Volda-motor 50 hk. Eigar
fra 1939 var P/R Otto Kjer m. fl., Tromsgysund.
Skipperar var Theodor Gredahl, Tromse, og
John Dahl, Hammerfest. Sertifisert for 20
passasjerar. Mannskap pa 8. Brukt i evakueringa
fra Finnmark og Nord-Troms hausten 1944.
Deltok i evakueringa av Hammerfest.

GRINNOY:

Gjorde 55 turar januar 1942 — oktober 1944.
(Kom inn i ruta etter Vaalands forlis januar
1942). Frakta til saman 2500 passasjerar. ----
Bygd 1941. 100 ft, 135 brt. Wichmann 150 hk.
Disponert av AS Nordkyst (Astrup Holm og
Helge Jakobsen), Tromse. Sertifisert for 25
passasjerar. Mannskap pa 8. Skipper var Torleif
Davidsen. (Seinare fiskeriregistrering ST 67 S,
dvs Stokksund, Ser-Trendelag).

HANSNES:

Gjorde 14 turar mars 1944 — oktober 1944.
(passasjertal ukjent). ---- Kutter, ny 1 1944. 51
brt. Passasjersertifikat for 10 personar.
Tilheyrde P/R Hansnes, Mestervik i Malangen.
Mannskap pé 7. Skipper Petter Hansen. Oktober
1944 rekvirert av tyskarane.
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HAVNNES:

Gjorde 24 turar november 1943 — oktober
1944. Frakta til saman 850 passasjerar. ----
Bygd 1943. 79 ft. Union 120 hk. T 51 S.
Tilheyrde Giever AS, Havnnes. Mannskap pa
6. Skipper Hilmar Fléaten. Sertifisert for 20
passasjerar. Vart brukt i evakuering hausten
1944,

HEIMDAL II:

Gjorde 32 turar august 1942 — februar 1944.
Frakta til saman 500 passasjerar. ---- Bygd
1942. 66 ft, 54 brt. Brunvoll 84 hk. Sertifisert for
15 passasjerar. Mannskap pd 5. Skipper og reiar
Ingolf Gottliebsen, Karvikhamn ved Finnsnes.

HELT/HELL?

(avvikande opplysningar om namn og fartstid):
Gjorde S turar mai 1943 — juli 1943 (1944?).
Mangla passasjersertifikat. ---—- 54 brt.
Mannskap pa 5. Heimehoyrande hos Paul
Salsvik, Sotra/Bergen. Skipper Olav Isaksen.

HOLMENGRA:
Postkutter. I 1942 avleyst som postbat av
Trygg I. ---- Fartoyhistorikk ukjend.

JANA:

Gjorde 25 turar september 1943 — oktober
1944. Frakta til saman 500 passasjerar. ----
Bygd 1 1939. 70 ft. Wichmann 120 hk.
Banklinebat. Registrert A 18 A (Aker kommune
i Akershus). Tilhgyrde brerne Jorgen og Nils
Arvesen, opphavleg frd& Anderja, under krigen
busette 1 Oslo-omrddet.  Skipper i
erstatningsruta: Martin Lange. Rekvirert av
tyskarane oktober 1944.

MIL 33:

Gjorde 70 turar oktober 1941 — oktober 1944,
Frakta til saman 1700 passasjerar. ----
Frakteskute, 40 tonn, bunkersbat (frakta olje pa
fat), 1 teneste for Norsk Brandselolje AS (med
foretaksnamnet MIL). Sertifisert for 10
passasjerar, mannskap pa 6. Eigar Norsk
Tankanlegg, Oslo. Skipper var Bernhard
Johansen, Gibostad. Snudde ofte 1 Mehamn pa
ruteturane. (Seinare namn: Svegy av Hadsel).

Moder 1. Foto fra Tore Topp

MODER II.

Gjorde 31 turar november 1942 - mai 1944.
Frakta til saman 1000 passasjerar. ---- Bygd i
1870. Opphavleg namn Moder, utan namnetal.
Ei tid vart farteyet brukt som flytande lager.
Namn og andre kjenneteikn fjerna fra registera.
Namnet Moder overtatt av eit anna fartey. Da
eigarane av det avregistrerte fartoyet etter ei
ombygging ville ta det i bruk igjen med same
namn, var namnet Moder opptatt. Det matte
foyast til eit romartal II: Moder II. 1 tida i
erstatningsruta 124 brt, Wichmann 150 hk.
Eigarar var Thomas og Ludolf Schjelderup,
Skédnland 1 Bodin. Administrert i
erstatningsfarten av Vesteraalens
Dampskibsselskab, Stokmarknes. Mannskap pa
8. Skipper Olav Mikalsen. Maskinist Sigurd
Melby. Sertifisert for 20 passasjerar. Kapra av
sovjetiske torpedobdtar, sett i brann og senka
ved Kiberg, pd veg frd Varde til Vadse 7.5.
1944. (Somme publikasjonar seier ‘ved
Komagver’). Alle om bord — 7 passasjerar og
mannskap pd 8 - overlevde og vart tatt med til
Murmansk og internert. Fleire var skadde og
vart tatt med til sjukehus i Poljarnyj, pa vestsida
av ytre del av Murmanskfjorden.

Ved senkinga av Moder 11 var Peder Holt (1899-
1963) ein av passasjerane. For krigen var han
ordferar 1 Varde og redakter i den lokale
arbeidarpartiavisa. Under krigen var han
motstandsmann. Etter krigen var han statsrad i
to bolkar: forsyningsminister 1945-48 og
fiskeriminister 1951-55. Deretter fylkesmann 1
Finnmark. I desse posisjonane spelte han ei
viktig rolle 1 gjenreisinga 1 Finnmark og Nord-
Troms.

Isflaket side | 32



Moder II, modell bygd av Tore Topp.

I mai 1944 var Holt pé reise med Moder II fra
Varde til Vadse for & delta i eit hemmeleg mote
i motstandsrersla. Blant metedeltakarane var
fylkeskontorsjef og seinare
stortingsrepresentant  Erling Norvik senior
(1899-1964), far til den seinare Hogre-leiaren
med same namn. Megtet var klarert av den norske
London-regjeringa og gjaldt etablering av sivil
administrasjon 1 Finnmark etter ein venta tysk
kapitulasjon.

Andreas Thomassen, styrmann pd Moder I om
reisa med motortorpedobatane til Russland og
internering der: ‘--- Etter hvert bar det av garde
i en voldsom fart. De som var sdret ble
forbundet av sanitetssoldater og vi som var bare
i undertoyet og barfottes, fikk litt toy av de
andre. Etter ca 45 minutter kom vi til
Fiskerhalvoya i Russland. De som var saret ble
hentet med hest og slede, mens vi andre mdtte
gd ca 50 minutter i snoslaps fram til en bunker
hvor vi ble plassert i celler to og to. ---".
(Deretter vart dei plassert i ulike leirar). ‘ ---
Heldigvis ble Peder Holt og jeg satt i samme
gruppe. Han hadde veert i Russland for og kunne
gjore seg litt forstdelig pd russisk. Vi kom i
kontakt med personer som hadde noe innflytelse
og fikk forklart dem at vi var nordmenn og ikke
hadde noe med tyskerne a gjore. Dermed slapp
vi ut av cellene og fikk te, makarka, og
paperussu. Det siste var tobakk og sigaretter
som russerne bruker. Sondag kveld bar det
samme veg tilbake om bord i en kanonbdt ut
Murmanskfjorden til en flatehavn som heter
Alisandraski. Her ble vi flyttet videre til
Poljarny, hvor vi ble veerende samlet i et par

Portrett av statsrad Peder Holt, tatt 1946.
Arkiv: Finnmark fylkesbibliotek

mdaneder. Etter det ble vi skilt fra hverandre og
forst i februar 1945 ble jeg kjort med bil til
Kirkenes. - . (Topp, udatert artikkel).

Med unntak av styrmann Henry Dahl Meyer
vart alle fr& Moder II returnerte til Norge etter
krigen. Peder Holt vart brakt tilbake til Varde av
eit sovjetisk fartey i november 1944. Etter
fullmakt fra London-regjeringa stilte han seg i
brodden for eit administrasjonsrad. Radet skulle
gjenopprette ein sivil administrasjon i Finnmark
sd snart som mogleg etter at tyskarane hadde
fullfert evakuering og nedbrenning og trekt seg
ut av omradet.

Under opphaldet i Murmansk-omradet skal
Henry Dahl Meyer ha verva seg til teneste for
Sovjetunionen. Meyer deydde truleg i januar
1945. Dodsarsak er usikker, men ein del ting
tyder pd at han hoppa ut fra sovjetisk fly over
Ifjordfjellet 1 Finnmark for eventuelt & opptre
som agent for Sovjetunionen. Meyer skal ha
mist livet fordi fallskjermen ikkje opna seg.
Meyer sin lagnad var lenge uviss. Det gjekk
fleire ar etter krigen for reindriftssamar kom
over restane av eit lik. Inskripsjonen pa ein
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giftering  sannsynleggjorde at det var
leivningane etter Meyer som var funne.

MORILD I:

Gjorde 45 turar desember 1941 - september
1943. Ferst og fremst godsrute, men skal
likevel ha frakta til saman 200 passasjerar. --
-- Bygd 1904. 76 ft. 49 brt. Wichmann 150 hk.
Tilheyrde frd 1940 AS MK Nordlys III (Johs. H.
Giaver jr). Fiskeriregistrering F 7 H. Mannskap
pa 5. Skipper og medeigar: Edenhart Larsson,
Hammerfest. Brukt i evakueringa av Finnmark.

MOLLERGUTTEN:

Gjorde S turar november 1943 — januar 1944.
Mangla passasjersertifikat. ---- 107 brt.
Tilheyrde Johs. H. Gizver, Havnnes. Mannskap
pa 7. Skipper Hilmar Henriksen. (Tidlegare
handelsreisandebat, tilhgyrande I. C. Piene &
Sen, melle i Buvik, Trendelag).

NORDLYS III:
Gjorde 7 turar oktober 1943 — januar 1944.
Mangla  passasjersertifikat.  Segla i

Vesteraalens Dampskibsselskab si godsrute. -
--- 78 ft, 110 brt. T 68 S. Mannskap pa 7.
Skipper (ukjent fornamn) Nilsen. Eigar AS Johs.
H. Gizever, Havnnes.

TRYGGI:

1 tur april 1942. 50 tonn. Tilheyrde Feddersen
og Nissen, Hammerfest. Mannskap pd 5.
Skipper Ivar Iversen. Postbét. Etter kort tid
rekvirert av okkupasjonsmakta.

ULOY:

Gjorde 1 tur juni — juli 1944. Til saman 75
passasjerar. ---- Bygd i 1942. 131 brt. Union
200 hk. Tilheyrde AS Nordlys III (Johs. H.
Giever), Havnnes i1 Skjervey m. fl. T 53 S.
Sertifisert for 25 passasjerar. Mannskap pa 8.
Skipper Mathias Nilsen. Skoten 1 brann av fire
sovjetiske fly ved Hamningberg pa veg fréd
Varde til Syltefjord/Batsfjord pa si einaste
segling 7.7.1944. Angrepet forvandla skuta til
eit blodbad, med drepte og grovt lemlesta folk
utan sjanse til & overleve. Resultat: 14 omkomne
(12 passasjerar og 2 frd mannskapet).

Uloy

Det utbrende vraket av Ulay vart slept til Varde
og sokk like innanfor moloen. Motoren i vraket
seinare heva og reparert. Seinare sett inn i
frakteskuta Glommen 4 da denne etter krigen
vart ombygd til ishavsskute og kom i drift med
namnet Henningsvcer.

Omkomne passasjerar: Arthur Bredesen; Astrid
Bredesen; Kari Grenseth; Emma Gustavsen;
Jenny Hagensen; Ranveig Hégensen; Karl
Johnsen; Arnhild Josefsen; Oddvar Josefsen;
Halfdan Pedersen; Karl Ramstad; Einar Talberg.
Omkomne frd mannskapet: Magne Nilsen
(bestmann); Jakob Lokkertsen (maskinist).
Lokkertsen deydde pd den provisoriske
sjukestova 1 Syltefjord eit par dagar etter
angrepet. (I somme trykte framstillingar blir det
ymta om eit par omkomne til - uidentifiserte.
Passasjerliste og liknande gjekk tapt i angrepet).

Dei omkomne passasjerane pa Uloy var reisande
1 sivil samanheng - 1 yrke eller fritid. To av dei
omkomne skilde seg litt ut: Kari Grenseth og
Emma Gustavsen. Begge var offiserar i
Frelsesarmeen 1 Finnmark. Kari Grenseth var
passasjer og fekk splintskader d& Polarfjell i
juni 1944 vart angripen av tre sovjetiske fly, der
eitt av dei kom sé ner at det knekte mastetoppen
pa skuta. I juli 1944 var Grenseth pa veg med
Uloy fra Varde til eit rekreasjonsopphald i
Syltefjord. Emma Gustavsen var med som
reisefolgje. Begge miste livet i1 angrepet pa
Ulay.
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WELCOME:

57 turar med last oktober 1941 — juni 1944.
Mangla passasjersertifikat. Innleigd av VDS
for varetransport. ---- Bygd 1868. 65 ft. 65 brt.
Finney 70 hk. Tilheyrde P/R Wellcome (Brorne
Ronquist, Hammerfest). Frakteskute. Mannskap
pa 6. Skipper Hardly Renquist, Hammerfest.
(Tidlegare fiskeriregistrering ST 10 SN).

YNGVARD:
4 turar desember 1941 — februar 1942.
(Passasjertal ukjent).

ASE:
69 turar mai 1942 — oktober 1944. Mangla
passasjersertifikat. Postbat. --—-—- 37 brt.

Mannskap pa 5. Skipper Wilhelm Pedersen.
Reiar Nikolai Pedersen, Kvalfjord, Stjerneya.

ISHAVSSKUTER:

ALTENFJORD:

Gjorde 3 turar oktober 1941 — desember
1941. (Passasjertal ukjent). ---- Bygd i 1913,
Bolsenes, 85 ft lengd og 112 brt. Dampmaskin
Brunholmen MV 74 hk. (1949 Bolinder 220 hk).
Eigar var Feddersen og Nissen, Hammerfest.
Fiskeriregistrering F 4 H. Skipper Jens Olsen.

DK Altenfjord, felleskjopkaia Tromsdalen 1949.
Foto fra Halvar Nilsen

BLASEL: Gjorde 114 turar oktober 1941 —
oktober 1944. Frakta til saman 3500
passasjerar. ---- Bygd 1907 i Skanevik. (Ex.
Barry). 79 ft. 70 brt. Bolinder 96 hk. Tilhoyrde

P/R Blésel (Conrad Rye Holmboe (VDS’ mann
i Tromse) m. fl.). Fiskerimerket T 37 T.
Mannskap pa 7. Skipper Lorentz Albertsen.
Sertifisert for 10 passasjerar. Skuta snudde ofte
1 Mehamn. Parend av tysk slepebat MS Danzig
ved kai pa Tromseg hamn 02.03.1943.

MAIBLOMSTEN:

Gjorde 49 turar Tromse-Varde (avbrot for
verkstadopphald) oktober 1941 — oktober
1944. Frakta til saman 2000 passasjerar. ----
Bygd 1911. 69 ft. 99 brt. Wichmann 170 hk.
Eigar Thorvald Brox m. fl., Tromsdalen.
Fiskeriregistrering T 2 TD. Skipperar: Ole
Hansen og Henry Olsen (bestefar til seinare
fiskeriminister Jan Henry T. Olsen). Var av dei
forste som vart engasjerte i erstatningsruta,
hausten 1941. Mannskap 8 mann, sertifisert for
20 passasjerar. Etter krigen 1 teneste for
sysselmannen pa Svalbard.

Maiblomsten ca 1950. Foto fra Halvar Nilsen
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POLARFJELL:

Gjorde 67 turar oktober 1941 — oktober 1944.
Frakta til saman 3000 passasjerar. ---- Bygd
1924. 85 ft. 78 brt. Union 150 hk. Tilheyrde F/R
Polar (Astrup Holm m. fl.), Tromse.
Fiskeriregistrering T 56 T. Skipper Hans
Serensen. Sertifisert for 20 passasjerar.
Mannskap pd 8. Var av dei forste som vart
engasjerte 1 erstatningsruta for strekninga
Tromse-Varde hausten 1941.

QUEEN OF THE FLEET:

Gjorde 20 turar november 1941 — juni 1942.
Ikkje passasjersertifikat. 1 teneste for
Vesteraalens Dampskibsselskab si godsrute. -
--- Bygd i Great Yarmouth, Storbritannia, 1872.
66 ft. 55 brt. Bolinder 86 hk. Mannskap pa 5.
Skipper og reiar Karl A. Pettersen, Hammerfest,
i tida i erstatningsruta.

RINGOY: Gjorde 14 turar 13. mars 1944 —
24. oktober 1944. Mangla passasjersertifikat.
---- (Ex ishavsskute Wild Flower, F 9 H.
Feddersen & Nissen, Hammerfest). Bygd 1885.
I 1944 eigd av Martin Gudmundsen, Tromse.
Mannskap pa 7. Skipper Alfred Gudmundsen.
93 ft/127 brt. Frd mars 1944 i Vesteraalens
Dampskibsselskab ~ si godsrute  Tromse-
Finnmark. Fr8 november 1944 1 evakueringa
Finnmark-Tromse.

SKANDFER:

Gjorde 188 turar pa strekninga Tromse —
Hammerfest september 1941 — oktober 1944,
tre turar i veka. Frakta til saman 7500
passasjerar. ---- Bygd av Nils Skandfer i
Kulstadsjgen 1 Vefsn 1 1912. Namn etter
batbyggjaren. 52 ft. 38 brt. Motor i tida i
erstatningsruta Wichmann 100 hk. Tilheyrde
Oskar Holten og Helge og Qistein Jakobsen. I
tida 1 erstatningsruta med fiskerimerket T 140
TD. Skipper Qistein Jakobsen. Mannskap pa 4.
Sertifisert for 15 passasjerar. Etter krigen i
teneste ei tid som sysselmannsbat pa Svalbard.

Skipper Oistein Jakobsen (1907-1947) pa
Skandfer var fr4 Jakobsen-slekta 1 Tromsdalen,
ein sentral familie innan ishavsdrifta. (I

Skandfer

skriftlege framstillingar har forenamnet hans
vore skrive pé ulike matar: Qistein, Qystein og
Eystein). Han var hjelpsam og popular blant dei
reisande. Pa skuta, som var sertifisert for 15
passasjerar, skal han ha hatt med rundt 60
passasjerar pa somme turar. (I ein nedssituasjon
skal skuta hatt 140 personar om bord).

Det dei fleste reisande ikkje visste, var at Qistein
Jakobsen ogsa var sentral i motstandsarbeid. Det
fekk han betale dyrt for. I juni 1944 vart
radiostasjonen ‘Lyra’ i Porsa avslert. D& vart
store deler av motstandsnettverket i omradet
avslert. Gestapo gjekk etter namnelister og tok
folk. P& si siste rutesegling visste Qistein
Jakobsen at han ville bli tatt. Han vurderte a
forlate ruta og kurse mot Shetland. Men slo det
fra seg, for han visste at dei ikkje hadde nok
drivstoff om bord. Han vart tatt og torturert til
det helselause — utan & sprekke. Det har vorte
sagt at det var berre den tyske kapitulasjonen 1
mai 1945 som berga han fré & bli avretta. Hilmar
Henriksen, med roynsle fré erstatningsruta som
forar av Mollergutten, overtok som skipper pa
Skandfer etter at Jakobsen vart arrestert. Ved
stortingsvalet 1 1945 vart Oistein Jakobsen
varamann for Venstre i Troms for perioden
1945-49. Han deydde av kreft 1 1947, midt 1
valperioden.

@istein sin bror, Helge Jakobsen (1901-1996),

var kontorsjef 1 AS Nordolje. I tillegg var han
deltakar i bade Brodrene Jakobsen og reiarlaget
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Bevidnelse

Undertegnede, skipper Uistein Jekobsen, f£orer av

nfk "Skendfer® kan herved atieshore at nin bror, ilelge Jakobsen
viderebessrget de militewe efterretninger oz post som jeg tran-
sporterte under krigen mellenm Tromsd - Hammerfest og Alta. I forstaelse
har jeg transporteret radiocsennere, efterretrningeioll n,un, de &r jeg
seilte med Skendfer i erstatningsrubten , intil jeg blev tatt og arres-
teret 1 Porsa-liammerfestsaken 1844, Under sikkerhetspolitiets forhdr
av nig som bl.a. en gang varte i 13 senmephengends timer og hvor jeg
fikk mye juling bl.a. ogsd med gummikéller, rbdbet jeg ikke efterveb-
ningsvesnets keneler
ovrige personer i Tromed og Finnsnes sport og folk som Lindberg her

min bmoy oz Gran Finsnes spart for &

Zre Teomst og videre sydover, Dowveld blev ks

komme i klemne,

S 7 AN, KT, ”
Tronssd 23. september 1948,

Skipper Oistein Jakobsen. Foto frd Qistein
Jakobsen

AS Nordfisk. Han var dessutan medeigar i
erstatningsfarteyet Skandfer. 1 tida 1961-1973
representerte han Venstre i Troms pa Stortinget.
Fra sin plass i AS Nordolje under krigen hadde
han god oversikt over tilgangen til olje — heilt
avgjerande for drift av erstatningsruta. Dessutan
var han, akkurat som broren @istein, involvert i
motstandsnettverket.

VAALAND:

Gjorde S turar november 1941 — januar 1942.
Frakta 200 passasjerar. ---- Bygd i
Massachusetts, USA, 1902. 103 ft. 106 brt.
Avance 130/200 hk. Tilheyrde frd 1918
Thorvald Brox, Tromsdalen. T 1 TD. Skipper
Hans Brox. Sertifisert for 20 passasjerar. Senka
av sovjetisk ubdt 6 km aust for Kjelnes fyr
19.1.1942, pd veg til Varde. Karl Teodor
Karlsen (rormann) omkom. 18 passasjerar og 7
frd& mannskapet berga.

Ved forliset hadde Vaaland med seg ei kiste pa
120 kg, med 3,7 millionar kroner. (Summen
seiest & tilsvare om lag 100 millionar kroner 1

2020). Kista var innelast under dekk og gjekk
tapt ved forliset. Pengane skulle til Norges Bank
si avdeling i Varde. Norges Bank inviterte
Norsk Bjergingskompani til & levere tilbod pa
heving av skuta og pengekista. Selskapet takka
nei. P4 40 meters djup ville berging rett nok la
seg gjere. Men bergingsselskapet fann

Vaaland. Foto fra Nils Rune Torrisen

krigsrisikoen for heg. Mange tidr seinare, med
tilgang til moderne teknologi, har vraket vorte
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lokalisert og fotografert. Berre dei mest
bestandige  delane av  skroget kunne
gjenkjennast. Pengekista var ikkje & sja, mest
truleg nedaura i sand pa havbotnen.

VARDO: SJUKEHUSET OG KIRURGEN:
Sverre Sersdal (1900-1996) fra Hamar var
kirurgisk overlege ved sjukehuset 1 Varde 1 tida
1940-52. 1 studietida var han boksar pa
internasjonalt nivd og henta seg medaljer i
olympiske leikar. Ferdig med studia var han to
sesongar lege pé kvalfangst 1 Antarktis.

Sverre Sorsdal (1900-1996). Foto fra Norsk
Idretts Lresgalleri

Under tenesta hans i Varde vart byen bomba av
sovjetiske stridskrefter. I mars 1942 wvart
sjukehuset rdka av eit angrep der 18 pasientar
omkom. Sjukehuset evakuerte deler av
verksemda si til uskadde ledige lokale i byen.

Etterkvart vart situasjonen slik at mykje av den
medisinske verksemda vart flytt til provisoriske
lokale i eit ledig skuleinternat i Syltefjord. Fleire
timars batreise fra Varde.

Etter frigjeringa seinhausten 1944 flytte
sjukehuset verksemda tilbake til Varde og heldt
fram 1 provisoriske lokale, til nytt, tidsmessig
sjukehus vart bygt 1 1950-4ra.

Overlege Sersdal stod i teneste ved Varde
sjukehus gjennom alle krigsdra. Han var ikkje
berre ein autoritet pd sitt fagomrédet. I ei tid med
krig og kaos vart han ogsa ein sentral person pa
andre samfunnsfelt enn det medisinske. Da
konstituerte administratorar av fleire slag, med
fullmakter frd norske styresmakter i London,
rykte inn i dei frigjorde omrada, var overlegen i
Varde ein av dei som nykomarane gjerne tok
kontakt med.

FARTOY MED USIKKER DOKUMENT-
ASJON:

Som nemnt skal visse opplysningar gé ut pa at
nerare 50 fartey skal ha vore inn om
erstatningsseglingane. Pa nettet finst folgjande
nettstad:  ‘Hurtigrutene info. Omfattende
uoffisiell side om hurtigrutene’.

Pé den nettstaden finn ein alle erstatningsfartaya
som er med i oversikten ovanfor. I tillegg finn
ein folgjande fartoynamn, som 1 folgje
nettstaden sjolv er ‘uoffisielle’ — og nokre
merkte ‘tilfeldig’. Nokre av desse kan ha vore
meir tilfeldig innleigde fartoy:

Brodrene Nygaard; Driveren; Drott; Einar I1,;
Fiskerjenta; Flid IIl; Fremad; Gry III;
Harbakk; Heet; Juno; Karoline; Meloy;
Novrdfisk; Svanhild; Virsild.

Desse fartoya er det ikkje lett & finne historikken
til. Etter kjeldenemninga er deira deltaking 1
erstatningsseglingane uoffisiell. Fleire av desse
farteya har heller tradisjonelle farteynamn som
ogsa kan ha vore brukte pa heilt andre fartoy.
Derfor er det sterke atterhald knytte til denne
fartoylista.
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Driveren:

Opplysningar tyder pa at Driveren kan ha vore
tidlegare namn pa farteyet Angle I, T 53 SA, i
oversikten over dokumenterte deltakarfartoy i
erstatningsseglingane.

Drott (somme tider stava Drot):

Fartoyet kan ha vore identisk med den seinare
ishavsskuta Is-Ola. Skuta skal 1 krigstida ha hatt
dampmaskin pd 75 hk. Drot#t tilheyrde
Feddersen og Nissen i Hammerfest. Skuta var i
Vestisen 1 orkanaret 1952 og kom forholdsvis
velberga gjennom uveret.

Einar II:

Fartoyet skal ha fort passasjerar og post mellom
Varde og Vadse. Einar II var truleg identisk
med fartoyet med same namn som i
fiskeridirektoren sitt register i 1966 vart oppgitt
med fiskeriregistrering F12V, dimensjonane 40
ft. / 12 brt., byggjeédr 1934, ombyggingsar 1937.

Brodrene Nygaard:

Mykje tyder pd at Brodrene Nygaard i denne
lista kan ha vore identisk med segljekta
Brodrene Nygaard, bygd 1914, heimeheoyrande
i Gildeskal. Fartayet vart nedrigga til lekter og
ombygd til motordrive fiske- og fraktefartoy 1
1941/42. Fartoyet forliste 1 Steigen 1 1957
(Pedersen 2019). Fartoyet kan ha vore med pa
erstatningsseglingar i tida etter 1942.

Svanhild:

Ein hypotese: Opp gjennom tidene kan det
truleg ha vore fleire fartoy av ulike slag som har
bore namnet Svanhild. Svanhild 1 farteylista
ovanfor kan vere identisk med galeas Svanhild
som mange tidr seinare heyrde heime ved
Kystmuseet i1 Flore. Fartayet skal opphavleg ha
vore ei jakt, med heimehamn 1 Kristiansund.
Nedrigga til fraktefartoy skal Svanhild tidleg 1
september 1941 ha vorte leigd av den tyske
Wehrmacht for eit fraktoppdrag med
byggjetilfang og personell fra Narvik til
Kirkenes og Petsamo (Petsjenga). Framhalds-
krigen mellom Finland og Sovjetunionen var 1
gong frd midtsommar 1941. Finland omfatta pa

Svanhild. Foto frd nettstaden www.svanhild.no

den tid Petsamo-omradet, med kystlinje til
Barentshavet.

Ved innlepet til Petsamo vart Svanhild skoten pa
fra batteri pa Fiskerhalveya pa sovjetisk side.
Fartoyet fekk ein del overvass-skade. Svanhild
vart assistert tilbake til norskekysten av eit tysk
marinefartay. Overbygget var mykje skadd.
Men skroget var tett, og maskin og ror fungerte.
Skuta kom seg tilbake til Tromse. Der vart det
halde sjoforklaring — om lag pd same tid som
seglingane 1 hurtigruteerstatninga starta.

Ved samanlikning av historikk og tekniske
opplysningar i sjeforklaringa - og tilsvarande
opplysningar i medlemsmatrikkel frd& Norske
Forening for Farteyvern, er det mykje som tyder
pa at det dreiar seg om ei og same Svanhild. Men
vi har ikkje funne haldepunkt for at skuta deltok
1 erstatningsseglingane. Svanhild er nemnd med
fartoyhistorikk 1 fleire samanhengar. Der er
sveert lite om farteyhistoria mellom motorbytet
pa 1930-talet og 1960-ara. Her ma ein kunne
reise spersmal om Svanhild kan ha kome inn 1
oversikten over moglege erstatningsfartoy ved
el mistyding.

Svanhild, heimehoyrande ved Kystmuseet i
Flore, fekk eit langt liv vidare. Mange tidr
seinare vart fartoyet restaurert som galeas og
brukt til blant anna ei jordomsegling.
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I tal fyller dei nemnde fartoya i farteylista
ovanfor omtrent ut anslaget pa totalt naerare 50
fartoy som deltok 1 erstatningsseglingane
(Hurtigrutene info. Omfattende side om
hurtigrutene).

Elles: Det er rimeleg & rekne med at ei rekkje
sjarkar og mindre fiskebatar utferte frakt- og
skyssoppdrag over avgrensa strekningar, utan at
dei var del av erstatningsseglingane. Til demes
tilbringarfart til og fra erstatningsfartoya, til og
frd fjordarmar og utver — der erstatningsfartoya
vart ekspederte ved batstopp, utan & ga til kai.

MANNSKAPA  PA
FARTOYA:

Det har ikkje vore lett & fa oversikt over
bemanning pa erstatningsfarteya — opplysningar
spriker. Det tilgjengelege materialet viser at
fleire fartoy i ruta hadde mannskap pa atte mann.
For desse fartoya er det naturleg & tenkje seg slik
samansetjing: to navigaterar (skipper og
styrmann/bestmann); to i maskinen (maskinist
og maskinassistent); ein stuert og tre matrosar.
Ein variant: ein styrmann meir og ein matros
mindre. P4 dei minste fartoya greidde dei seg
med skipper, bestmann, maskinist og
dekksmann.

ERSTATNINGS-

AVSLUTNING AV
ERSTATNINGSRUTA:
Ei avgjerande hending var tapet av Uloy 1 juli
1944. 1 oktober 1944 vart det heilt slutt pa
ordinzr trafikk i erstatningsruta. Slutten pa
erstatningsseglingane var da Skandfer kom

tilbake til Tromsg etter siste rutetur 29. oktober
1944,

SEGLINGA 1

P& den tid var mykje av kysttrafikken stoppa,
blant anna pa grunn av mangel pa drivstoff. P4
seinhausten det aret gjennomferte tyskarane
‘den brente jords taktikk’ i Finnmark og Nord-
Troms. Dei tvangsevakuerte folk og brende ned
alt sa langt dei rakk — for dei drog seg tilbake til
ny forsvarslinje ved Lyngen. Sovjetiske styrkar
rykte inn 1 Finnmark.

LITT STATISTIKK:

Lengste utsegla distanse: Skandfer 45 120
kvartmil, omlag 7 500 passasjerar. Polarfjell 40
334 kvartmil, omlag 3 000 passasjerar. Bldsel 39
140 kvartmil, om lag 3 500 passasjerar. Totalt
skal erstatningsruta ha frakta ca 25 000
passasjerar.

Tre fartoy gjekk tapt som folgje av direkte
angrep, alle fra sovjetisk side: Vaaland i 1942;
Moder II 11944; Uloy 1 1944. Alle tre fartoya
gjekk tapt ved Varangerhalveya, pd den opne og
utsette havstrekninga mellom Berlevag og
Vadse.

Samla tal p4 dokumenterte omkomne 1 angrepa:
12 passasjerar, 3 frd mannskapa.

Eit visst atterhald med omsyn til talet pa
omkomne. Litteratur og oppslagsverk oppgir litt
avvikande tal. Ettersom det var usikre tider, med
mykje som gjekk fore seg i loynd, er truleg
somme taloppgéver noko upélitelege. Ved
forlisa — alle etter angrep frd ubdt,
motortorpedobét eller fly — gjekk passasjerlister
tapt. Dette gjorde det vanskeleg i ettertid &
etablere oversikt over omkomne.

ERSTATNINGSRUTEFARTOY OG DEL-

TAKING I EVAKUERINGA:
Seglingane 1 erstatningsruta stoppa i slutten av
oktober 1944. Mykje av kysttrafikken,

medrekna erstatningsseglingane, stoppa — pa
grunn av krigshandlingar og drivstoffmangel.
Tyske og sovjetiske styrkar var i harde kampar
pa Kola-halveya vest for Murmansk. Etter bitre
kampar vart dei tyske styrkane drivne vestover
— mot ei ny forsvarslinje ved Lyngen. Frd den
sentrale krigsleiinga i Tyskland kom ordre om
tilbaketrekkjing av tyske styrkar frd Finnmark
og Nord-Troms. Alt som kunne kome dei
framrykkjande sovjetiske styrkane til gode,
skulle s& langt rdd var brennast og eydeleggast.
Omradet skulle omgjerast til ein arktisk erken.
Folket 1 omrddet skulle evakuerast med tvang
sorover. Dei som kunne, seokte tilhald i
gruvegangar, fjellholer, gammer osv. Men
mange hadde ikkje anna val enn 4 la seg
evakuere.
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Organisering av evakueringa var kaotisk — med
fleire meir eller mindre konkurrerande akterar
pa tysk side: Den tyske Kriegsmarine;
rikskommissariatets si avdeling for sjetransport;
Wehrmacht sine forsyningsoffiserar. 1 tillegg
politiminister Jonas Lie, som Quisling og NS sin
representant.

Sa langt bilar av alle slag og drivstoff var
tilgjengelege, vart mykje sendt landevegen,
langs riksveg 50. Til riksvegen var sa darleg av
slitasje at evakuering 1 storre grad métte flyttast
til sjoverts transport. Alt som kunne oppdrivast
av storre skip — bdde sivile og marinefartoy,
bade tyske og norske - vart rekvirerte til
evakuering. Like eins mindre fartoy av alle slag.
P& det meste skal 246 skoyter og 12 sterre
frakteskuter ha vore engasjerte i evakuering fréa
Vest-Finnmark og Nord-Troms til Tromse.

I denne situasjonen var farteya i erstatningsruta
ein ledig transportkapasitet. Frda og med
november 1944 var ei rekkje fartoy fra
erstatningsruta i bruk i evakueringa. Var det
usikkert kva fartey som kunne reknast med i
erstatningsruteflaten, var det enda meir usikkert
kva fartoy som 1 den kaotiske situasjonen var
med 1 evakueringa. Vi har registrert desse
fartoya, jf oversikten ovanfor: Ethel May (deltok
i evakuering fra Hammerfest); Hansnes;
Havnnes; Morild I; Ringay (ex Wild Flower F 9
H); Jana. Det er ogsd naturleg & ta med
ishavsskuta Bollaholm (T 58 G), Gratangen. Det
er ikkje kjent at Bollaholm segla 1 erstatn-
ingsruta. Derimot skal skuta ha deltatt 1
evakueringsseglingane.

SIVIL ULYDNAD OG ERSTATNINGS-
RUTA PA OVERTID:

Etter den tyske nedbrenninga i Finnmark og
Nord-Troms og den tyske kapitulasjonen 1 mai
1945 var den nordlegaste landsdelen 1 hovudsak
ein ruin. Bustadhus, industrianlegg, kaier og
hamneanlegg var borte, fyrlykter og seglings-
merker 1 stor grad det same. Pa bade land og sjo
fullt av miner.

Wild Flower, seinare Ringoy.

Da dei tyske styrkane forlet Finnmark
seinhausten 1944, let dei somme stader fullt
operativt skyts med skarp ammunisjon berre std
igjen. Lokale gutar, som ikkje var evakuerte,
skal ha funne ut korleis skytset skulle brukast —
og dreiv skytegving med det etterlatne skytset.
Andre stader gjorde tyskarane seg meir fore —
for dei drog seg tilbake: dei arrangerte skarpe
granatar og liknande i gjenstdande bygningar pa
ein slik mate at sprengstoffet eksploderte nér
nokon tok i1 derhandtaka. Ved det provisoriske
sjukehuset 1 Syltefjord matte overlege Sersdal
og hans pleiarar ta seg av folk som hadde fatt
skader fra etterlatne eksplosiv.

Styresmaktene rekna omridet som farefullt og
onskte ikkje at dei evakuerte skulle vende
tilbake — for det var rydda og dei viktigaste
samfunnsfunksjonane var gjenoppretta.

Dei evakuerte ville det annleis: dei vende 1 stor
grad tilbake — 1 strid med styresmaktene sine
onskje. Dei tok tilhald 1 alt som kunne nyttast
som provisoriske bustader. Det har vorte sagt at
tilbakeflyttinga var eit einestdande tilfelle av
sivil ulydnad mot styresmaktene sine enskje. |
den ferste tida etter kapitulasjonen vart
erstatningsruta sett i gang igjen for & stette dei
evakuerte som var i ferd med & vende tilbake. Ut
over hausten 1945 vart erstatningsrutefartoya
gradvis erstatta av meir ordinere lokalrutebatar
fra Finnmark og Troms. Erstatningsfarten varte
til viren 1946.
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Myregga.

MIKAL NILSSEN OG MS MYREGGA:
Ishavsskipper og -reiar Mikal Nilssen fra
Gratangen var ein av dei som omkom i senkinga
av DS Irma pé Hustadvika i 1944. Han var som
reiar involvert i ishavsskutene Saltdalingen og
Nyken, som begge gjekk tapt i orkanen i
Atlanterhavet pa veg til Newfoundland 1 1939. 1
1944 var han pa reise med Irma 1 samband med
planlegging av ny ishavsskute.

Etter som Mikal omkom, vart det hans dedsbu
som stod for bygging av ny skute. Denne skuta
vart bygd vinteren 1944/45 og fekk namnet
Myregga (T 6 G). Dedsbuet stod som eigar
1945-47. Da overtok Mikal sine slektningar som
eigarar. Myregga vart leigd av Det Bergenske
Dampskibsselskab ~ til  erstatningsfart 1
tilbakeflyttingsfasen 1946/47.

SEPTEMBER 1945. KAPITULASJON
ETTER KAPITULASJONEN:

Tyskland kapitulerte 1 mai 1945. Dei tyske
styrkane 1 Norge vart avvapna og sende heim. [
stillehavsomradet tok krigen slutt forste etter
atombombesprengingane over Hiroshima og
Nagasaki i august 1945.

I september 1944 etablerte den tyske vertenesta
ein stasjon inst i Rijpfjorden pa nordsida av
Nordaustlandet pa Svalbard. Stasjonen fekk
namnet Wetterdienst Haudegen. I tillegg til
hovudstasjonen vart det lagt ut fleire depot pa
avstand fra hovudstasjonen i Rijpfjorden, blant
andre ved Duvefjorden og Wahlenbergfjorden.

I august 1945 var stasjonen framleis bemann og
godt utstyrt. Erstatningsruteskuta  Bldsel,
skipper Lorentz Albertsen, fekk i oppdrag & gé
til Rijpfjorden og avvikle verstasjonen. Da
Bldsel kom fram, vart mannskapet mett med stor
gjestfridom. Stasjonen skal ha hatt rikeleg med
proviant og drikkevarer. Det skal ha vore ei
heller lystig avslutning av krigen i Norge. Men
ikkje meir enn at dei sette opp eit
kapitulasjonsdokument. Stasjonssjefen skreiv
under dokumentet og leverte fra seg
tenestepistolen 4. september 1945. (Hansen
1998).

Dette var nesten fire manader etter at Tyskland
hadde kapitulert. Japan kapitulerte ved midten
av august 1945. Den formelle japanske
overgjevinga vart underskriven om bord i
slagskipet USS Missouri 1 Tokyo-bukta 2.
september 1945. Denne datoen blir vanlegvis
rekna som sluttdato for andre verdskrig. Den
tyske  kapitulasjonen i Rijpfjorden pa
Nordaustlandet kom altsd to dagar etter den
formelle japanske overgjevinga pa
stillehavsfronten. (Dersom ein  strekkjer
opplysningar langt nok, kan ein — kanskje — seie
at det var Bldsel og Lorentz Albertsen som
avslutta andre verdskrig).

Turen tilbake til Norge gjekk aust om
Nordaustlandet og gjennom Freemansundet og
Storfjorden. P4 veg serover motte skuta storm.
Tyskarane skal ha vore sjosjuke, men matte
likevel gjere teneste ved lensepumpa.

NOKRE SKUTELAGNADER:

Vaaland, Moder II og Uloy gjekk tapt under
erstatningssegling i angrep frd sovjetisk side.
Polarfjell forliste under selfangst i Vestisen
1950. Ringoy forliste 1 fraktfart pa Hustadvika
1964. Blasel vart kondemnert 1961. Queen of
the Fleet forliste ved grunnsteyting i Vargsundet
pa 1970-talet. Drott / Is-Ola forliste 1 1977 ved
Kapp Lee péd Svalbard etter brann i
maskinrommet.

Etter krigen var Skandfer og Maiblomsten ei tid
1 bruk som tenestefartoy for sysselmannen pa
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Is-Ola 1972. Foto frd Bjarne Harald Brobakk

Svalbard. Dette var i Hikon Balstad si tid som
sysselmann. Kona til Hakon Balstad var
motstandsaktivist og seinare forfattar Liv
Balstad — forfattar av boka Nord for det ade hav.
Fra denne tida seiest det at Liv Balstad ikkje var
serleg  glad 1 erstatningsfartoya.  Etter
sysselmannen sine tenestereiser med fartoya bar
kleda hans sterkt preg av diesel og pumpelukt.
Maiblomsten hamna i fjera i Soltindvik 1 Troms,
brukt som lekter/lagerplass. Fartoyet gjekk med
tida 1 oppleysing. Skandfer fekk seinare tilhald 1
Maursund i Skjervey, som fiskebat og
frakteskute. Skuta vart kondemnert og sekkt 1
naeromradet tidleg pa 1960-talet. Etterkomarar
etter siste eigar seiest & ha skipsrattet fra
Skandfer som dekorasjon i stova. Postmuseet pa
Lillehammer har ein modell av Skandfer — med
det spesielle dekkshuset for
erstatningsseglingane — i utstillinga.

Bollaholm og Myregga var med 1 segling
hovesvis 1 evakueringa og tilbakeflyttinga.
Bollaholm forliste som Noris 1 Austisen 1 1960.
Myregga vart kondemnert 1 1982.

FORNYING AV HURTIGRUTEFLATEN:

Etter 1945 var hurtigruteselskapa i gang med a
fornye fliten. Forste trinn i fornyinga var dei
fire noksa like sakalla Italia-batane . (Ogsa kalla
‘klippfiskbdtane’. Dei vart visstnok delvis
betalte med klippfisk). Alle fire vart bygde 1
Ancona ved den italienske adriaterhavskysten:

Vesterdlen, Erling Jarl, Midnatsol og Sanct
Svithun. Nesten like var dei ca 270 fot lengd, ca
2100 brt, framdrift med Fiat dieselmotorar pa
2500 hk, toppfart 17 knop, passasjertal 575
(liten kystfart) og 850 (innanskjersfart). Skipa
vart fordelte pa Vesteraalens, Nordenfjeldske,
Bergenske og Stavangerske dampskipsselskap —
visstnok etter loddtrekning. Alle dei fire skipa
kom 1 drift 1 1949 og 1950. Dette var pa alle
matar ei stor forbetring 1 hove til dei veltente,
men nedslitne fartoya i erstatningsruta. Tre av
dei nye heldt det gdande til tidleg pa 1980-talet.

To av desse skipa kom ut for tragiske hendingar.
Ved kai 1 Bode 1 1958 vart Erling Jarl raka av
brann, der 14 personar omkom. Sanct Svithun
fekk ein tragisk lagnad ved at skipet totalforliste
pa Folda i 1962. 41 personar omkom. Skipet var
da langt ute av planlagd og oppgjeven kurs,
noko som gjorde sek og berging ekstra
vanskeleg.

Erling Jarl. Foto: Lyder Kvantoland, Wikipedia

KALD KRIG:

Bldsel var ikkje heilt fri frd oppgéver i samband
med krig og konflikt. P4 1950-talet var det kald
krig. Under krigen hadde ishavsskuta Godones
vore 1 tysk teneste som vaktfartey ved Tirpitz
under krigsskipet sitt opphald i Kafjord ved
Alta. I 1955 var den same Godones pa oppdrag
1 Svalbard-omrédet for amerikansk etterretning,
med lytteutstyr retta mot aktivitet i det arktiske
Sovjetunionen. Godones hadde med
amerikanske fagfolk pd ulike felt — blant andre
geologar som undersgkte grunnen péd bade
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Bjerngya og Svalbard, med tanke pa bygging av
flyplassar for tunge bombefly. Geologane feste
seg ved Kvadehuken ved Ny-Alesund. Der
meinte dei det var grunnforhold for ei rullebane
pa 3000 meter. (Eventuell bygging av ein slik
flyplass ville truleg stride mot Svalbard-
traktaten fra 1920).

Godones var inne pa sovjetisk omréde, badde ved
kysten av Novaja Semlja og nord for Frans Josef
Land. I Hinlopen fekk Godones skadd
propellen. Blasel var i same farvatna pa fangst.
Blasel vart tilkalla og slepte Godones heim, eit
slep som tok ti dagar.

B

Godones i Austisen. Foto fra Sigmund Johansen

Ved heimkoma vart alle — bade amerikanarane
og det norske mannskapet pd Godones - palagt
full teieplikt om kva skuta hadde vore med pa.
Tilbake 1 Tromse skal sensitive opplysningar
likevel ha kome pé avvegar. Dette kom eigaren
av Bldsel for gyre. Han kravde straks 10 000
kroner ekstra i bergingslon.

LANDSSVIKOPPGJER?

Etter krigen melde det seg spersmél om eigarane
av erstatningsfartoya burde vurderast etter
landssviklovene, etter som farteya hadde frakta
varer som ogsd kom okkupasjonsmakta til gode.
Hogsterett fann inga meining i & straffe dei som
hadde sett liv, helse og materielle verdiar pa spel
for & halde den nordlegaste landsdelen og
verksemd der levande 1 krigstida.
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Gammel ishavsslekt i Balsfjord.

Av Bjarne Harald Brobakk

Helge Alfredsen er fodt pd Slettvoll indre,
Svartnes 1 1931. Faren var Hilmar Alfredsen og
bestefaren var Johan Karl Eddisen, som var fodt
pa Tomasjord ved Laksvatn. Han var en kjent
ishavsskytter. Oldefaren var Eddis Hansen,
Sagelvvatn, han var bror til Elias 1 Serkjosen,
som ble kaldt «Troll-Elias». Han var ogsa stor
og sterk, men hadde den egenskapen at han aldri
slo noen, han kasta motstanderne fra seg.
Oldefaren Eddis var den som banka opp Nils
Susamel. Oldefaren p& morssida var
ishavsskipper Nils Johannessen, fodt 1938 pa
Nostnes, Laksvatn, hans far var Johannes
Mosesen, Laksvatn.

Nils begynte tidlig & reise pa havet, ogsa ishavet,
og han ble tidlig skipper. Han var den nok den
forste ishavsskipper fra Balsfjord, ogsa en av de
forste i Troms-regionen. Fra Hammerfest kom
de tidlig i gang med ishavsfangst i Spitsbergens
farvann og selfangst 1 Ostisen. Nils hadde
Hammerfestskuta «Peteta» i mange ar og gjorde
gode turer. Han hadde ogsd andre
Hammerfestskuter tilherende Feddersen &
Nissen, senere ogsd Nissen skuter.

Nils kjopte den overste eiendommen i
Lakselvdalen, Hokstad, og han tok det som
etternavn. Nils Johannessen Hokstad er bestefar
til to kjente ishavsskippere, Julius Severinsen og
Olaf Hokstad. Slekta har ogsa en forgrening til
den store slekta av ishavsfolk og ishavsskippere
fra Skavskog i Ramfjord.

Jeg besokte Helge pd Kaldsletta i Tromsdalen
pinsehelgen 2025. Han fortalte om en god og
trygg oppvekst pa garden Slettvoll, og om
deltakelse 1 gdrdsarbeidet sammen med faren fra
forst 1 tendrene. Garden hadde besetning av ku,
sau og hest. Ogsa fiske pa fjorden var veldig
interessant. Han likte seg pa havet. Den yngste
av bradrene dede 1 1942, bare to r gammel. Han
het Jan-Hakon. Det var sveart trist.

Hanseat. Foto fra Tossebro

Helge ble konfirmert 1 Balsfjord kirke
forsommeren 1946. Samme aret omkom hans
eldste bror, Odd, 18 ar gammel, da fiskebaten
«Pento» fra Hansnes gikk pa en mine og alle 9
om bord omkom.

P& sommeren etter konfirmasjonen fikk han hyrt
seg med M/S «Hanseat» pa tur til Nordisen,
Spitsbergen. Skipper var Ernst Eriksen fra
Ramfjord. Helge hadde hert av sine forfedre om
fangsten der nord 1 ishavet, pa Spitsbergens
ostside og videre nordover, der hans forfedre
hadde fangstet siden langt tilbake 1 tid.

Etter at de forlot Tromse og kom ut 1 dpen sjo,
begynte skuta & slingre, og han kjente at det var
ikke det samme som & vaere med faren i robét pa
Balsfjorden. Men det gikk fort over. Det var fint
vaer pa hele turen, som varte i 2-3 maneder.
Fangstresultatet var ca. 600 storkobber, noe
ringsel, hvalross, 40 isbjern, og 4 levende
bjernunger. De gikk i land pa Edgeoya og skjet
noen reinsdyr til kostholdet ombord. Det var
ikke lovlig, men..... Det var en tur med mange
fine opplevelser for en ungdom midt i tenarene.
Han fikk en tur til med «Hanseat» aret etter til
Spitsbergen, med samme skipper. Det ble ogsa
en god tur, med godt fangstresultat.

«Norland 1», kom nypusset fra verkstedet, det
var en fin skute og han fikk hyrt seg med den pa
turen nordover 1 1947. Skipperen var fra
Vestlandet, han var ikke ishavsskipper, men var
med pa grunn av forskning. Ole Hamar het han.
Det var forskningstur pd hvalrossbestanden pé
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Norland 1, her i 1960. Foto Bjorn Berland,
Ishavsmuseets arkiv.

ostsida av Spitsbergen og nord til Kviteya. Det
var en hegsttur som varte ca. 2 maneder.

Til Vesterisen 1948 fikk han ogsa hyrt seg med
«Norland 1». De kom tidlig 1 fangst, og etter
knapt 4 degn nesten uten sevn var de
fullfangstet, 3800 kvitunger, men prisene var
lave, sa det ble en dérlig lott. Andre turen samme
ar var med samme skute til Danskestredet pé
klappmusfangst. Turen varte juni og juli. Det
var mye rddamp og havtike, men ogsd noen
gode dager med sol. Det var fint & komme hjem
til grenne enger og sommer fra rékalde dager.
Det var en middels tur fangstmessig.

Helge var na kjent som en god fangstmann og
kunne nesten velge seg skute. Han fikk hyrt seg
med M/S «Herpyfjord» pa Newfoundlandstur i
1949. Skipper var Guttorm Jakobsen,
Tromsdalen. De var totalt 41 mann om bord.
Det ble en hard tur vestover, hele 18 degn. Det
vekslet mellom kuling, storm og orkan, si de

gikk mye med redusert fart, ogsé bakking. For
de nddde isen ble det nordvestkuling,
kuldegrader med nedising. Overfarten ble
dobbelt sa lang som en vanlig overseiling.
Selbestanden var god da det hadde vert lite
fangsting under krigsérene. De kom tidlig inn 1
selkastet og fangstet godt, og to uker ut i april
hadde de 20000 kvitunger.

Helge hadde fylt 18 ar under hardeste fangsten.
De forlot isen og begynte pd overseilinga
ostover, men det kom spersmdl om & ta med
mannskapet fra M/S «Polarbjern» av Alesund,
totalt 25 mann. Skuta var kommet 1 brann og
hadde forlist. De returnerte og tok med
mannskapet, de var da 66 mann om bord totalt,
sd de sov pa skift. P4 hjemturen fikk de ogsé
mye uver, lasta forskjev seg da de var ser av
Kapp Farvel og skuta fikk slagside.

Men de klarte a rette opp skuta etter & ha dumpet
en del av fangsten, og fortsatte seilasen. Da de
kom pa kysten av Mare var slagsida kraftig, det
ble sendt nedsignal til Rogaland radio,
posisjonen var 60 mil av Runde. Helge tenkte
da: «Skal ikke jeg bli mer enn 18 &r, jeg heller,
som min bror?» Men resten av mannskapet var
rolige, s4 da holdt han ogsd roen. Det gikk
nesten 1 degn for vesterisskutene M/S
«Flemsoy» og M/S «Brandal» nadde
posisjonen. Helge var lettet da han kom seg i
fangstbaten og over til «Flemsay». Slepebétene
M/S «Cetus» og M/S «Draugen» kom ogsa til.
Etter 8-10 timer var alle reddet, og M/S
«Heroyfjord» sank ca. 2 timer etter at alle var
gétt fra bordet.

Det var mye folk i havna i Alesund da de 66
skipsbrudne ankom, rene 17.mai-stemninga.
Det kom noen fine ungjenter og tok gutta med
til de anviste klesbutikkene sa de skulle fa dresse
seg opp. Sa gikk hjemturen med hurtigruta til
Tromse. Helge var yngste mann om bord. Det
hadde vart en tur i bare dérlig var, storm til
orkan, egentlig en uforglemmelig tur. Noen av
gutta om bord sa de ikke skulle reise pd havet
igjen, men ikke alle holdt det loftet.
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Guttorm Jakobsen, her i 1953. Foto Birger

Rasmussen, Ishavsmuseets arkiv.

M/S «Heroyfjord» hadde vist seg a vare en godt
egnet skute og tok seg lett fram i den
vinterfrosne  Newfoundlandsisen. Sa da
«Norsel» med samme skrog og maskineri kom
for salg, kjopte bredrene Jakobsen den skuta.
Helge ble ikke skremt av denne turen og hyrte
seg med Brodrene Jacobsens rederi i
Tromseysund med nyinnkjepte M/S «Norsel»
med samme skipper, Guttorm. Skuta hadde
chart til Antarktis pd ekspedisjon, og etter det
oppdraget gikk de nordover til Las Palmas,
bunkret og provianterte og gikk sd vestover til
Newfoundland. Dette var 1 1949-50. Turen til
Antarktis forlep greit uten noe uhell, men de
kom for sent til ungdyrfangsten, og de fikk en
fangst pd 16000 gammalsel.

Aret etter, 1950-51, ble det ny tur med M/S
«Norsel» til  Antarktis med péafelgende
selfangsttur til Newfoundland. Det ble 20000
kvitunger. De fangstet 1 Belle Island stredet. Der
skadet og mistet de et blad pa propellen, men
etter at de kom ut av isen og est for Grégyene
tok de 4000 gammalsel. Turen estover gikk i
rolig veer med redusert fart. Det ble en meget
god tur, 17000 kr 1 lott med hyra. Da de var i

Norsel og Norbjorn pa Newfounland. Foto fra
Noralf Alfredsen

Antarktis, hjalp Helge med & arbeide pa land pa
Maudheim. Han ble ansett som en god
mekaniker og altmuligmann, sa de ville ha han
igjen der pa overvintring, menn han ble med
«Norsel» nordover.

M/S «Norbjern» ble kjopt inn til Tromse 1 1952
og etter en ombygging ble skuta rustet for
Newfoundlandstur. Helge fikk da hyrt seg pd
turen. Olaf Johannessen fra Straumsbukta var
skipper. Det var et udr ismessig, noe pakkis i
nyisen, selkastet var mellom Belle Island og
Gragyene og isen og kastet drev serover og inn
mellom de to sterste av Gragyene. Isen presset
skuta mot den sterste eya og en del av
mannskapet ble igjen pd isen. Det var dérlig sikt,
men etter morkets frembrudd si de lysene fra
skuta og de begynte & g mot skuta. Det ble en
tung marsj gjennom mange skrugarder, men alle
kom seg med 1 folget og var fremme ved skuta
kl. 01.30 pa natta. Skuta kom ut av isen pa
morningen og gikk pd sersiden av Grigyene der
isen med selkastet kom, og de begynte & fangste
igjen. De fikk 16000 dyr. Det var darlige priser
og det ble en lott pa 4700 kr.
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Tottan, her ved Newfoundland 1951. Foto
Birger Rasmussen, Ishavsmuseets arkiv.

Militertjenesten avtjente Helge 1 marinen 1953-
54.

1955 hyrte han seg med M/S «Tottan» til
Newfoundland. Leif Jakobsen, Balsnes, var
skipper. De fikk god fangst, 19000 dyr, men
prisene var lave det aret ogsa og det ble en darlig
lott.

Helge var med pa storturen som M/S
«Norbjern» gjorde i 1956 med skipper Olaf
Johannesen. Fangsten var pa vel 31000 dyr.
Mannskapet var mest balsfjordinger og
malangsvaringer. Lotten ble 14000 kr. Dette
viser at antall dyr og priser i forhold til lott
henger sammen spesielt pad skutene fra
newfoundlandsfeltet der hovedfangsten er
kvitunger og voksen grenlandssel.

Helge hadde likt seg om bord i Bredrene
Jakobsens skuter pa newfoundlandsturene, men
han ville ha kortere turer, og da ble det
Vesterisen. 1957-58 var to gode og snare turer
med M/S «Fortuna» med Charles Robertsen
som skipper.

Hans forelepige siste tur var med M/S «Selfisk»
til Vesterisen, skipper og reder var Kaére
Pedersen, Tromse. Skuta var bygd pa Gravdal
skipsbyggeri sunde 1 Sunnhordland og hadde
gjort sin forste tur i 1949. Kare, som var gammel
ishavsmann, hadde hatt sine anbefalinger 1

Fortuna, Vesterisen 1960. Foto Bjorn Berland,
Ishavsmuseets arkiv.

konstruksjon av skroget som var bygd av eik og
greenhart.

Helge forteller: «Turen startet noe merkelig.
Etter avgang Tromse pa kvelden da de var ute i
apen sjo, skulle en av mannskapet fire flagget,
men han fikk det bare ned pé halv stang. Det sa
ekkelt ut, overtroisk eller ikke kan man bli av
mindre. Sann ble flagget hengende pa turen, og
ingen tenkte mer pé flagget. Vi ankom isen midt
i mars. Det var kaldt, men vindstille. vi gikk
noen dager i stor is med lite fangst, men dagene
gikk pa samme vis, ogsa uker. En uke ut i april
ble det bevegelse i isen og kraftig skruing, skuta
klarte ikke trykket fra ismassene og hele babord
side ble trykket inn.

Skipperen sendte ut nedmelding, det var godt
ver, sd det var ingen dramatikk. Vi sd ikke andre
skuter, men vi visste posisjonen da vi hadde
peila retningen og distansen til de andre skutene.
Skuta ble forlatt, vi tok med oss storseilet, gever
og ammunisjon, ned-proviant, vann, oks og
noen plankebiter.

Helge fikk med seg stryrhusklokka, den leverte
han senere til fru Margit Graut. Vi kokte kaffe
pa bal og pratet mens vi drakk kaffe, helt til isen
slapp taket 1 skuta. Isen hadde holdt skuta oppe
fra kl. 17.00 til 21.00. Da slakket isen opp og
sjeen fylte opp rommet og forpiken. Det siste
synet var tynna, akterpiken og flaggstanga med
flagget pa halv stang som forsvant i dypet.
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Norland 1, Foto fra Noralf Alfredsen

Helge, som var maskinist, sto sammen med
skipperen Kére og sa skuta ga ned. «Overtro» sa
skipperen, «det var vel sann ho ville ha det».
Det ble helt stille, ingen sa et ord, vi sd bare
endelose isvidder. Vi folte oss veldig sma. Det
ble meorkt, og vi sd lysene fra ei skute. Vi
begynte & vandre mot skuta. Det var god is, lite
sne og lett & ga, og etter 7 timer var vi om bord
1 «Norland 1», ei skute jeg var godt kjent om
bord i fra turene jeg hadde hatt der om bord.
Etter noen dager hentet hjelpefartoyet M/S
«Salvator» oss og forte oss til Akureyri pa
Island. Derfra tok vi fly til Oslo og senere videre
til Tromse. Spersmalet var: «Skal man slutte
etter to forlis?»

Helge begynte etter dette som bussjéfer hos Jon
Rikardsen 1 Ramfjord bussruter, der var han i ca.
5 ar.

I 1963 steg prisene pé selprodukter mye og de
var ventet & holde seg over en periode. Da
vaknet minnene om de gode dager pa
Newfoundlandsisen og en skikkelig lott. Hans
yngre bror Noralf hadde hyrt seg med M/S
«Norsel», og da tok ogsd han kontakt med
Guttorm pa M/S «Norsel». Skuta skulle ha
helikopter som hjelp under fangsten. Han ble
fort opp pad mannskapslista da han satte seg i
messa med en kopp kaffe sammen med Guttorm
og pratet om tidligere turer og selvsagt om turen
med  helikopter som  hjelpemiddel og

forventninger om god tur og at prisene skulle
holde et hoyt niva.

Turen ble meget god. Fangsten startet 5. mars i
St. Lavrensegulfen der de tok 5000 kvitunger pa
4 dogn. Om morgenen 10. mars da fangsten
startet, 14 M/S «Norsel» i selkastet pa estsida av
Newfoundland (Fronten). Denne turen ble bra,
22000 dyr og en lott pa vel 20000 kr, som
sammenlignet med konsumprisindeksen 1 land
var nesten like bra som lotten 1 1951. Det ble
etter dette aret ikke tillatt med helikopter som
hjelpemiddel fra fangstfartoy.

Newfoundland var det feltet Helge likte best.
Han var alltid menstra 1 maskinen pa
ishavsturene. Helge hadde ikke maskinist-
utdannelse, men seilte som motormann. Han
reiste noen turer som maskinist selv uten
papirer. Han sa det ikke ofte, men han kunne i
enkelte sammenhenger si at «vi som ikke hadde
papirer kunne ikke gjore feil.» De selvlaerte
maskinistene var de beste.

Helge har vart noen  vintre  for
selfangstsesongen ~ pad  storsildfiske  pé
Morekysten med newfoundlandsskutene.

Etter dette var Helge ferdig med havet, og han
fikk tilbake jobben som bussjafer hos Ramfjord
Bussruter.

Helge hadde ogsd noen gode historier fra gamle
dager der det var konkurranse mellom bredrene
Helge og Noralf om hvem som var snarest i
arbeidet pé isen. Gutta holdt pa sine kandidater,
men resultatet ble uavgjort. Nar selen hadde
kastet spredt, ble det mye skinndragning og fire
feitunger var ei god dridga, men Edmund
Hemmingsen, Kantornes, (Stor-Edmund) kom
med 4 feitunger og en gammalhund 1 tillegg pa
kroken. Nér isen slakket opp og forandret
forholdene og ble vanskelig & forsere, ble det
mye bading. En gang kom bare stor-Edmund og
en sprek ungdom terr om bord. Edmund var
kjent for aldri & trd feil pé isen.
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Norsel med helikopter pa akterdekk 1964. Foto
fra Jan Henning Vekve

Da M/S «Norsel» hadde helikopter floy de
innover isen og lokaliserte posisjon og kastets
tetthet, fraktet fram folk og tok skinn tilbake,
flytta ogsa folkene etter behov. De tok to mann
pr tur. En gang hoppet det inn en mann og stor-
Edmund hoppet etter. De lot Edmund bli og
kasta ut han som kom ferst om bord og flyveren
sa: «Sikkerheita forst. Det er nok med en av den
dimensjony.

Under fangst pa Newfoundlandsisen gikk det
ofte ut pd & vaere sammen i grupper og det vistes
alltid pd mengde dyr i dungene der bredrene
Helge og Noralf, Asmund Nordgérd, Magne
Johansen og Edmund Hemmingsen hadde
arbeidet.

Med M/S «Hergyfjord»’s forlis i 1949 var Helge
yngste mann om bord, og han er nd den siste som
lever av det mannskapet.

Med M/S «Selfisk»’s forlis i Vesterisen 1959 er
han en av de siste av mannskapet som lever,
mest trolig den siste.

Da M/S «Norvarg» hadde gjort sin siste
fangsttur og ble tatt ut av merkeregistereti 1981,
kom Guttorm Jakobsen personlig til Helge pa
Kaldsletta med et gever som gave. Det hadde
vert brukt om bord 1 Bredrene Jakobsens skuter
gjennom arene. Det var en Krag Jorgensen.
Guttorm viste tillit til sine beste av
mannskapene, han ensket at skytingen skulle
holdes ved like.

Selfisk Vsterisen 1958, Foto Bjorn Berland,
Ishavsmuseets arkiv.

Etter Newfoundlandsturen 1964 kjeorte Helge
buss igjen hos Ramfjord bussruter fram til 1968.
Fra 1968 var han ansatt som mekaniker ved
mineverkstedet pa Olavsvern orlogsstasjon.
Helge og de andre som ble ansatt i 1968 pa
mineverkstedet ble sendt pd opplaering til
Hakonsvern og Stavern og fikk stillingstittel
fagarbeider pa miner etter endt utdanning.

Da han jobbet p& minekaia og fram til
pensjonsalderen var han engasjert i flere ting pa
Olavsvern. Truckfererkurs, mobilkranfererkurs,
instrukter og voksenopplaring. Han ble valgt til
fagforeningsleder for NTL. Han var ogsa
kjereinstrukter pa buss og lastebil.

Helge har vert ansatt ved Olavsvern fram til
pensjonsalderen i 1996.

Etter de dramatiske arene pé havet, slo han seg
til ro pa Kaldsletta sammen med sin kone, hvor
han bygde et trygt hjem. Helge har 4 barn, og
familielivet ga han en ny form for rikdom. Fylt
av ro, samhold og varme minner. Helge er i dag
94 &r- fortsatt balsfjording i1 &nd og sjel og er i
god form alder tatt i betraktning.
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Julestegen

Av Preben Astrup

Lad mig straks tilsta, at jeg ikke 1 begyndelsen
var den store sleedekusk.

Selv om jeg somme tider overfor kolleger og
venner i Danmark har antydet, at det at styre et
spand sleedehunde ikke var noget, der 14 mig helt
fjernt.

P& Kap Tobin havde jeg i lighed med andre pa
vejrstationen mit eget hundespand, som jeg
gennem 8§ ar benyttede, nér jeg var péd f.eks.
seljagt eller pd indkebstur til butikken i det
narliggende Scorebysund.

I nordestgrenlands kredse verserer stadig
historien om dengang jeg, som yngste og sidst
ankommen sondemand, efter bare 14 dage pa
vejrstationen nedlagde min forste og desverre
ogsa eneste isbjern.

Det var den bjern, som blev anledningen til
jagten pa julestegen.

Her mé jeg lige komme med en lille oplysning
for jeres forstdelse af det folgende.

Moskusokserne i Ostgronland er fredet. Men
med den lille undtagelse, at hvis der 1
Scoresbysunddistriktet skulle blive kedmangel,
s matte der én gang i lebet af aret skydes en
moskusokse for hver 15 personer.

Og sjovt nok. Hvert ar ved juletid blev der
kedmangel og altsa ogsd 1 1958.

Derfor skulle to mand fra vejrstationen sammen
med 10 grenlandske fangere fra Scoresbysund
af sted efter julestegen.

Jensen — det hed stationslederen — mente det lige
matte vare noget for telegrafisten Ove og
sondemanden Preben. Dels fordi Ove lige havde
varet telegrafist tre ar i Danmarkshavn og der
gjort kél pa flere moskusokser og dels fordi jeg

Moskus
Ingebjorn Grimstad.

Nordaust-Gronland  1996. Foto

jo med den ferste bjern havde bevist mine helt
enestdende jagtevner.

I parentes bemerket: De andre pa vejrstationen
stod ikke ligefrem i ke for at komme med.

Her skal det lige indskydes, at Ove og jeg i de
forste maneder havde varet felles om et
hundespand.

Men at vi ogsd i lebet af de méneder havde
fundet ud af, at det nu nok var bedst med hvert
sit spand, dels fordi vi gerne ville kere som det
passede os ind mellem vagterne pd sonden og i
telegrafen. Men ogsd fordi Ove have tillagt sig
en kone, som ogsa gerne ville med. Og to mand
og en kone pa én slaede, det er mindst en for
meget.

Sa lige 1 begyndelsen af december kobte jeg
elektrikerens hunde og slede, som han faktisk
kun brugte nér han skulle de 10 km til
Scoresbysund for at handle. Hvorfor skulle han
bevle med at fange og fodre hunde for at komme
1 butikken? Han kunne jo altid far et lift med en
af os andre.

Senere har jeg lart, at keb af slaedehunde har
mange lighedspunkter med at kebe brugt bil.
Man skal tage en provetur, for at se hvor godt
hundene treekker og om sleden i det hele taget
er i orden.
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Fra Kap Hope. Foto Ragnar Thorseth.

Men det vidste jeg ikke dengang i december
1958. Jeg kebte hele molevitten - 9 hunde,
seletoj og sleede - uden provetur. Hundene sa jo
velfodrede ud. For velfodrede viste det sig
senere. Og ikke mindst: Sleedeopstanderne, der
stak op af sneen, var paent lakerede.

Sa var jeg klar til den store julejagt.

En af de forste dage i december lastede vi sd
slederne med sovepose, telt, proviant, primus,
gevaer og hvad der ellers herer sig til, nar
garvede fangstfolk begiver sig af sted efter
julesteg i morketiden.

Forste stop var via Scoresbysund til Kap Hope.
En lille boplads 25-30 km fra vejstationen.

Naste morgen skulle jagten pa okserne sa sattes
1 vaerk.

Nu er det ikke sadan, at de stiller sig op for at
blive til julesteg. De skal findes forst. Og de er
ganske gode til at fa sig gemt af vejen. Helst
langt oppe 1 fjeldene.

Men fangerne havde en ide om, hvor vi skulle
soge. Sa jeg fulgte troligt trop sd godt som
muligt. Hvilket skal forstds derhen, at jeg
allerede pa det tidspunkt havde fundet ud af, at
mit nyerhvervede hundespand ikke var i sa god
treening.

Men det gik dog. Over fjordisen direkte mod en
tilfrosset elv. Op gennem det tilfrosne elvleje og

op over tilfrosne mindre vandfald. Et
knokkelarbejde, hvor sledekusken hele tiden
ma skubbe bag pa sleden.

Og ganske rigtigt fangerne havde ret. Sidst pa
eftermiddagen, lige for det blev helt merkt,
stodte vi pd en flok moskusokser og hvor de
gamle tyre matte lade livet.

Sa var det ellers 1 gang med at pelse dyrene. Det
kraever sin mand 1 30 graders belgmerk kulde,
med en lommelygte 1 munden og en kniv 1 den
ene hand. Det er i hvert fald vigtigt at vide hvor
man har den anden héand.

Af med pelsen. Det bliver senere til verdens
bedste sovepose.

Derefter lynhurtigt indvoldene ud og kedet
parteret inden det hele fryser til en stor
uhandterlig klump.

Sa skal der fodres hunde. De fér selvfolgelig
indvoldene.

Og sa kommer det bedste efter en lang dags
sledekorsel. Teltet op, soveposen rullet ud,
gang 1 primussen, af med parka og moklux op til
torre. Og sd en gang friskkogt moskusokse
inden man slukker for primussen og kravler i
soveposen. 5 minutter efter er der minus 30
grader 1 teltet.

Nu var det jo forste gang, jeg skulle telte med
hunde og slede. S hvad geor man. Ja, man ger
selvfolgelig som fangerne. Setter teltet op over
sleden og lader hundene blive liggende i
skaglerne foran sladen i stedet for at satte dem
1 den medbragte hundekede.

Og sa sker der selvfolgelig det, der skal ske, nar
ens hunde ikke er afrettede til at blive liggende
foran slaeden.

Midt om natten vagner man ved at slede, med
mand pa slaeden, bliver trukket ud af teltet. Og
inden man har fdet mokluxerne pd, er man blevet
flyttet et godt stykke vaek fra teltet.
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Mokluxser er en darlig erstatning for rigtige
gronlandske kamikker. De svarer nermest til en
mokkasin med et pdsyet lerredsskaft og med et
par lammeskindsstremper inderst. Helt fine i
frostvejr, nar man sidder pé sleden. Men svare
at sta fast med pa is og sne. Man sutter nermest
af sted som en, der har noget ubehageligt i
bukserne.

Men hundene faldt til ro — helt af sig selv. Der
lod godt nok nogle lidt markelige smaskende
lyde. Men hvad ger det, nér der blot bliver ro og
man kan fa flyttet teltet hen over sleeden igen for
at genoptage den afbrudte sovn.

Neaste morgen vigner man og tender
primussen. Far sig en kop varm te og en gang
havregryn med sukkermelk pd og er derefter
klar til dagens stolte hjemkersel med julestegen.

Ud af teltet og hvad ser man. Hundene har filtret
skaglerne sammen i en stor knude og dertil faet
dem godt fedtet ind 1 resterne af en
moskusoksemave. Det hele 1 en stor
sammenfrosset klump.

Sa er det bare at gé i gang med at fi banket og
redt de sammenfiltrede sammenfrosne skagler
fra hinanden. Inden man er ferdigt med det, er
de andre sleder langt pa vej ned gennem elvlejet
og ned over de frosne smi vandfald. Hvilket
betyder, at man pludselig ikke har nogen lige
foran af tage bestik efter.

Men nedad gik det. For fulde fart. Med hunde til
hajre og venstre for sleeden og ind imellem ogsa
en hund ind under sleeden. Forgaves soger man
at styre den vilde nedfart. Stir bag ved sladen.
Holder godt fast i1 opstanderne, dels for at
bremse og dels for dog at forsege at styre den
hasblesende nedfart lidt.

Lige med et foler man kulde om taerne. Ser ned
og konstaterer at mokluxsdlerne er vaek. Ser
samtidig, at lammeskindssokkerne ogsd er pa
vej vek.

Og midt i det hele ryger man for fuld fart ud over
et af de tilfrosne mindre vandfald og ender
indfiltret 1 en stor klump af slede, hunde,
sovepose, telt og moskusoksesteg.

Far det hele pa plads pa sleden igen, samtidig
med at man forsgger at holde hundene i ro. Der
falder nogle ord, der ikke skal gentages her.

Flar resterne af mokluxerne af. Skifter til et par
bjergstavler af leder. Som ikke er serligt
velegnet fodtej 1 30 graders kulde.

Fortsaetter den vilde fart nedad og ender til sidst
nede pd fjordisen for hurtigt at opdage, at
hundene 1 lobet af natten har spist for meget
moskusmave og derfor ikke er i form til at
treekke sleeden med moskusokse, telt, sovepose
og alt det andet grej de 30 - 35 km hjem til Kap
Tobin.

De blev de lengste km i mit liv. Det er den
eneste gang jeg har lgbet det meste af 30 km bag
efter en slade. Men det var livsnedvendigt for at
holde varmen i et par darlige bjergstovler.

Det var jo lenge inden Ecco udviklede og
sponsorerede  stovler  til  Kronprinsens
gronlandstur.

Men det skal siges, at mandskabet pa Kap Tobin
tog pent imod mig, da jeg ndede vejstationen
sadan 9 timer efter Ove. Jeg havde dem nu mest
mistenkt for at vaere bange for, om jeg nu ogsa
havde julestegen med hjem.

Det er 1 ovrigt den meste seje steg, jeg nogen
sinde har faet til jul.

S

i

Hllustrasjon, Jogeir Gjerde
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Selskapet, som :

har eksportert /ﬁffk
kul til Norge for | zr100 Ags MNsE
30 mill. kr.

Aarets  produktion U

ved Kings Bay Kul
Comp. Ca. 110.000 ton.

Direktor  Brandal
Aftenposten.

uttaler sig  til

I tilslutning til driftsbestyrer Lindaas uttalelser
til vor Kongsbergkorrespondent forleden om
forholdene paa Kings Bay og Bjerngen har
Aftenposten henvendt sig til direkter Brandal i
Kings Bay Kul Comp. a/s, som nylig har opholdt
sig 1 Oslo. Hr. Brandal der er indehaver av
landets storste ishavsdrift ved Aalesund, har
som bekjendt veret paa Spitsbergen 1 vaar og
skal der op igjen til hesten.

Man maa vere opmerksom paa de forhold
hvorunder vi arbeider paa Spitsbergen, uttalte
hr. Brandal. I grubedriften deroppe har vi den
store fordel at der ikke findes gas- eller
vandplage 1 gruben. Vi har som regel betydelig
heiere kulheide end 1 England. I England bryter
man henimot 1 ton pr. mand pr. dag, hos os
bryter man ca. 3 ton. Jeg antar, at vor
kulproduktion iaar vil komme paa ca. 15 kr. pr.
ton paa grubebakken, heri iberegnet alle utgifter
paa Spitsbergen, men ikke administrationen i
Norge, pengerente og amortisering. Transporten
fra gruben, veining og trimning om bord 1 baat,
bunkring iberegnet, har dreiet sig om kr. 2,50 pr.
ton.

Med hensyn til frakter skal jeg meddele at vi
chartrer baater paa almindelige
timecharterbetingelser. Vi betaler iaar 24.000
kr. for en 3000 tons baat. For «Albr. W.
Selmer», som er paa 4200 ton, betalte vi 28.500
pr. maaned. Baatene bruker 20 dage tur og retur
med lossetid, lastetid og gangtid. Vi har lastet

Direktor Peter S. Brandal

optil 2500 ton pr. dag, bunkers iberegnet.
Returfrakt med en kulbaat er det faa steder i
Norge man kan skaffe, iseer da paa Vestlandet.
Skibene bruker 2 2 a 3 degn fra Norge til
Spitsbergen og det er omtrent samme tid som fra
en vestlandsby til England eller en anden
lasteplas i Norge.

Hvad Statens forhold angaar vil jeg ha sagt, at
den har hat sine geologer, kuleksperter og
grubekyndige baade paa Bjerngen og
Spitsbergen. Staten har gjort alt hvad den efter
min formening kunde gjere med hensyn til
forsiktighetsregler.

Om lensomheten av kuldriften er det vanskelig
at uttale sig naar man holder paa at bygge op en
ny bedrift for et land. Jeg skal bare bemerke, at
vi har eksportert kul til Norge for ca. 30
millioner kr. og dette under vor byggeperiode.

Der pekes paa den gratis befordring av arbeidere
og funktionerer (med lon) til og fra Norge. Men
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naar man undersgker hvad den utgjer pr. ton
viser det sig at den blir en ubetydelighet av
kullenes kostende. Med hensyn til kontorets
beliggenhet kan det sies at administrationen like
godt kan ledes fra en vestlandsby som fra en by
andetsteds i Norge, da vi maa ha vore
konsulenter overalt i de byer, hvor vi leverer kul
og tar ind varer for Spitsbergen.

Selfolgelig blir da Tromse vort storste
kommunikationssted i Nord-Norge, for der tar
vi ind alt ferskt kjet, fisk og mange andre varer,
som vi bruker paa Spitsbergen. Samtidig er
Tromse vor sterste mottager av kul.

Naar vi optar en ny grube paa Kings Bay ligger
kullaget helt ut til dagen, saa vi kan begynde
produktionen fra vor grube et par — tre dage efter
at vi har «slaat paa» gangen. Saa vil
produktionen vokse i forhold til kulgangens
heide og arbeidsstyrkens storrelse.

Staten laaner os penger pr. 2 aars drift og den
har garanti i de utbrutte kul og alt det materiale,
som blir indkjept for hver s@son. Vi vil iaar faa
en produktion paa ca. 110.000 ton brutto.

I anledning av en meddelelse fra Aalesund
angaaende Aalesunds Kreditbank og Kings Bay
onsket direktoren tilslut at uttale, at siden
advokat Klausens ded hadde selskapet bare hat
2 direktorer. I samraad med banken hadde det
derfor fundet, at det var heldig at faa en 3dje
direktor, og som saadan var utpekt hr. Lauritz
Devold.

I den anledning er denne reist til Kings Bay for
at saette sig ind i de stedlige forhold.

Aftenposten 22. august 1925

Plukkfangst:

Mange Vest-
Grenland.

Elias Blindheim, Aalesund, hadde i fjor sit skib
«Faustina» paa en fiskeekspedition til Vest-
Gronland.

Turen blev startet som forsegksfiske og staten
hadde stillet 10 000 kroner til disposisjon, i
tilfeelde turen skulde gaa daarlig. Imidlertid kom
«Faustina» op paa nogen store fiskebanker, saa
turen blev meget lonsom.

Samme firma agter derfor iaar at utruste 3
fiskedampere,  «Faustina»,  «Aspe»  og
«Rosholm» samt et moderskib.

Baatene utrustes med torsk- og kveiteredskaper,
da erfaringen fra 1 fjor viste at dette var
tilstrekkelig.

Ekspeditionens leder blir ogsaa iaar skipper
Peder Blindheim.

Man antar at der iaar vil bli 10-12 saadanne
ekspeditioner i alt, likesom man mener at en del
selfangere efter fangsten i Hvitehavet vil bli
dirigert til fiske ved Vest-Grenland i stedet for
selfangst 1 Danskestredet.

I det heletat vil der saaledes iaar bli en betydelig
norsk drift ved Vest-Grenland.

fiske-ekspeditioner  til

(Andgyas avis 28. februar 1925)

Tolv mann forlot dampkutteren.

Det meldes at dampkutter «Frithjof» av
Hammerfest er innkommet til Varde med kun
skipperen og maskinisten om bord. Den evrige
del av den 14 mann sterke besetning gikk
fraborde i1 Hvitehavet under szlfangst der.
Skuten hadde ca. 200 szl inne.

Mannskapets videre skjebne er ukjent. Man
mener de forlot skuten av frykt under sterk
isskruing.

(Romsdals Budstikke 25. april 1925)
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Ny bok fra Ishavsmuseet
Fangst Forlis Forbod

Fangst Forlis Forbod

Norsk selfangst og GC Rieber
i opp- og nedturar

«Fangst Forlis Forbod» er ei
faktabasert forteljing om den
stolte selfangstnaeringa si
oppgang og fall — fra isflaka i
Ishavet via catwalken i Paris
til gateopprer i EU. Johannes
Alme tek lesaren med inn i
nerven til denne naeringa og
dokumenterer kor viktig ho
har vore for det norske
verdigrunnlaget og
verdiskapinga i Noreg. Alle
som er interesserte i korleis
naturtilhgve, demokrati,
politikk og  rammevilkar
paverkar oss, bor lese denne
boka.

Boka skildrar bade viktige samfunnsmessige utviklingstrekk pa 1900-talet og
enkelthendingar og drama i ei naering som var avgjerande for arbeidsplassar,
busetjing og velferd langs kysten var, sarleg pa Sunnmere og i Nord-Noreg.
Kvinnene og familiane si rolle i naeringa er spesielt vektlagd fleire stader i boka.

Bestill boka i netthandel pa www.ishavsmuseet.no
eller spgr etter den i din bokhandel.
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En merkelig tysk
aksjon ]
Spitsbergen i
1933

Av __ Adolf Hoel
(Polartidende 1952)

Varen 1933 kom en henvendelse fra det mektige
tyske industrikonsern Vereinigte Stahlwerke
A.G. Diisseldorf til Handelsdepartementet med
tilbud om et l&n pa 10 000 000 mark til
finansiering av videre utbygging av norsk
kullgruvedrift pd Svalbard. Henvendelsen kom 1
april samme ar gjennom en tysk bergverks-
direktor, Ernst Walter, som oppsekte meg pa
mitt kontor. Grunnen til at Walter henvendte seg
til meg var den at jeg kjente ham fra mange ar
tilbake. Jeg stiftet hans bekjentskap pa
Spitsbergen, hvor han i arene 1911 og 1914
foretok reiser for & wunderseke kullfelter
tilherende grosserer Chr. Anker, Halden. Et tysk
syndikat hadde disse kullfelter pa handen.

Herr Walter sa at han var kommet har med et
spesielt oppdrag fra Vereinigte Stahlwerke A.G.
Dette selskap var beredt til & utbygge kullfelter
pa Spitsbergen tilherende den norske stat eller
selskaper hvori staten var interessert, slik at den
norske produksjon kunne komme opp i en
million tonn kull pr. ar. Herr Walter ville gjerne
undersgke om den norske regjering hadde noe
prinsipielt & innvende mot at det fremkom et
sant tilbud fra det tyske firmas side. Likeledes
ville firmaet sette pris pad om regjeringen ville
oppnevne en sakkyndig til 4 sta firmaet bi med
opplysninger til bruk for utarbeidelse av
forslaget.

Jeg spurte Walter hvilken interesse Vereinigte
Stahlwerke hadde av & finansiere norsk kulldrift
pa Spitsbergen. Herr Walter svarte hertil.

«Das ist unserer Beruf und hat sowohl
finanzielle, technische und wissenscaftliche
Interesse, aber die Sache hat keine politische
Seite. Wir halten die Spitzbergen-fragen als

einer der grossten Fragen der Zeit, sowohl auf
wissenschaftliches,  technisches  als  auf
kommerzielles Gebiety.

(Oversettelse med Google translate 2025:
«Dette er vart yrke og har ekonomiske, tekniske
og vitenskapelige interesser, men saken har
ingen politisk dimensjon. Vi anser Svalbard-
sporsmalet for 4 vare et av de storste
spersmélene 1 vér tid, 1 vitenskapelig, teknisk og
kommersielt henseende.»)

Jeg sa til herr Walter at denne saken maétte fore-
legges  Handelsdepartementet, = hvorunder
Svalbards administrasjon var henlagt. I foerste
rekke burde han oppseke industridirektor Hj.
Batt.
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Adolf Hoel pd Nordaust-Grenland i 1932. Foto
John Gicever.

Herr Walter ba meg da om a introdusere ham for
Handelsdepartementet. Jeg lovet det og den 25.
april sendte jeg et brev til Handelsdepartementet
og omtalte herr Walters @rend. Gjenpart av dette
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brevet ble samme dag sendt til Utenrikdep-
artemenet. Jeg sluttet mitt brev med & si at det
tyske firmas henvendelse burde grundig
overveies. Jeg skrev dette fordi jeg mente at det
kanskje 14 politiske planer bak tilbudet, og dem
burde man tiltelle fa greie pa.

Walter henvendte seg sid til Handels-
departementet og talte med direktor Batt.
Etterpa hadde jeg flere konferanser med Batt om
saken. Vi var begge enige om at henvendelsen
var heyst péfallende, og i departementet tvilte
man overhodet pa at Walter hadde noe med det
tyske syndikat & gjore, dette ogsd av den grunn
at han ikke fremla noen fullmakt fra selskapet.
Vi ble da enige om & si til Walter at han matte
skaffe seg en slik fullmakt. Da kom omgéaende
telegrafisk, og lad som folger:

Wir bestitigen Ihnen hiermit wunschengemdss
ausgedriicklich dass Sie von uns beauftragt
sind, mit de Koniglich Norwegischen Regierung
in der Angelegenheit Spitzbergen Verbindung
aufzunehmen.”

(Vi bekrefter herved uttrykkelig, som forespurt,
at De har fatt i oppdrag av oss & kontakte den
kongelige  norske  regjering  angiende
Spitsbergen-saken).

Departementet sd imidlertid ogsd etter at
fullmakten var fremkommet med skepsis pa
Walter og hans misjon. Dette skjonte Walter og
han foreslo at Departementet skulle sende en
mann til Vereinigte Stahlwerkes kontor i Berlin
for 4 undersoke saken narmere. Departementet
var enig heri og ba meg reise der ned. Det blev
avtalt at jeg skulle vaere 1 Berlin den 3. mai.

Jeg meatte opp til fastsatt tid pa selskapets kon-
tor. Til dette meotet hadde det innfunnet seg for-
uten direktoren 1 Berlin ogsa 3 — 4 medlemmer
av selskapets styre 1 Diisseldorf. Disse herrer
bekreftet fullt ut herr Walters meddelelser, og
saken ble inngdende diskutert. Pengene skulle vi
fa pa meget gunstige betingelser, og hvis Norge
pa grunn av kullavtalen med England ikke
skulle kunne bruke en sa stor mengde kull som

forutsatt utbrutt, var tyskerne villig til & overta
det kvantum som Norge ikke kunne absorbere.
Da de tyske forhandlere fikk det inntrykk at jeg
stillet meg tvilende til realiteten av tilbudet, sa
de at de ville utvirke at jeg skulle fa audiens hos
Hitler, som noen maneder i forveien — den 30.
januar — hadde overtatt makten i Tyskland. De
sa at han ville kunne bekrefte det tilbud om lan
som Stahlwerke hadde fremsatt.

Motet hos Hitler fant sted to dager senere. Jeg
innfant meg i1 Reichskanzelei til avtalt tid. Det
var merkelig hvor lett det var & komme inn i
denne bygning. Det stod en vapnet vakt ved
deren, det var alt. Det var ikke vanskeligere 4 fa
adgang her enn i et norsk departementskontor.
Pé forverelset satt en herre som het Thomson.
Han var senn av en norsk skibsreder i Hamburg
og talte norsk. Han fulgte meg inn til Hitler og
presenterte meg. Den mektige diktator gikk imot
meg med hevet arm og jeg bukket. Jeg er
sannsynligvis den forste nordmann som Hitler
har truffet. Jeg hadde en halv times samtale med
ham. Han bekreftet at Stahlwerkes tilbud hadde
hans tilslutning og hans store interesse.

Under storsteparten av samtalen kom han inn pa
forholdet til Sovjet. Han talte som 1 ekstase og
skildret den fare som truet Tyskland fra Sovjet
og sin kamp mot kommunismen. Han fremholdt
ogsa at Norge pé grunn av sin beliggenhet hadde
en meget utsatt stilling.

Jeg fikk under denne samtale bekreftet en
folelse jeg hadde hatt helt fra Walter fremla
Stahlwerkes tilbud om 1&n 1 Oslo at dette tilbud
hadde en utenrikspolitisk bakgrunn. Jeg var til &
begynne med ikke riktig klar over hva den
dypere grunn kunne veare, men etter a ha tenkt
over saken kom jeg til det resultat at saken hang
sammen pa folgende mate:

I 1932 kjopte Sovjet-Samveldet et utbygget
kullferende omrade pa Spitsbergen, som tilherte
et hollandsk selskap, N. V. Nederlandsche
Spitsbergen Compagnie. Formodentlig sa
Tyskland heri en fare for sine gkonomiske og
politiske interesser 1 det nordlige ishav, og for
delvis & kunne neytralisere denne trussel ville
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tyskerne bidra til 4 utbygge den norske
kullgruvedrift pa Svalbard, slik at denne kunne
bli en kommersiell og politisk faktor av sterre
betydning enn den hittil hadde vert. Ved
eventuelle tyske subsidier til driften, ville denne
lett kunne komme under tysk kontroll. Fra
Norge hadde hadde jo Tyskland intet & frykte.
Jeg forsto at Hitler her ville trekke Norge inn i
et storpolitisk spill om Svalbard, og at det ikke
kunne vere tale om at vi kunne vaere med pa en
slik plan.

Man kan nu sperre hvilken av de tre akterer.
Hitler, Stahlwerke ecller Walter var tilbudets
opphavsmann. Det er klart at de to ferste neppe
kunne ha unnfanget denne idé. Det métte vare
Walter, som var vel kjent med Spitsbergens
forhold, og han hadde uten tvil fulgt godt med i
den ekonomiske og politiske utvikling i denne
del av verden. Han hadde antagelig satt seg i
forbindelse med Hitler og fremholdt for ham
faren ved den russiske inntrengen pa gygruppen.
Hitler var naturligvis straks klar over
Spitsbergens store strategiske betydning og ville
gjore et mottrekk mot russernes ekspansjon.

Det ville vare av den aller storste betydning for
Tyskland ved en kommende krig med Sovjet
som Hitler sikkert forutsd, & ha en fly- og
flitebasis pa eygruppen for & kunne avskjere
tilforsler vestfra till Sovjet. Under de droftelser
som Walters synspunkt fremkaldte var si planen
om lanetilbudet oppstétt. Hitler mente tydeligvis
at et slikt han ville skaffe Tyskland anledning til
a folge begivenhetene pa Spitsbergen og skaffe
Tyskland en viss innflytelse og kjennskap til
forholdene som kunne komme tyskland til nytte
under en krig.

Etter motet med Hitler reiste jeg straks hjem og
meddelte  Handelsdepartementet ~ muntlig
resultatet av  mine forhandlinger og
undersekelser 1 Berlin, og departementet var
helt enig 1 mitt synspunkt.

Imidlertid fortsatte forhandlingene mellom
Handelsdepartementet og Walter helt til
begynnelsen av juni 1933. Grunnen hertil var

den at departementet ville skaffe seg sa utforlige
opplysninger som mulig om tyskernes planer.
Den 19. juni sendte Walther et brev til
Handelsdepartementet av folgende innhold:

Hoflichst bezugnehmend auf meine gestrige
Unterredung mit Herrn Ministerialdirektor Batt
gestatte ich mir folgende Vorschlige zu
unterbreiten: Um die im Bereich der Konigl.
Norwegischen Regierung gelegenen
Kohlenfelder aufzuschliessen und auf eine
Exportfihigkeit von 1 Millionen Tons jdhrlich
zu bringen, und die Verkaufsfrage auf dem
Weltmarkt zu regeln, wurde voraussichtlich ein
Kapital von 10 Millionen Mark reichlich aus-
reichend sein, Da aus der Natur der Sache
heraus eine genaue Berechnung unmaoglich ist,
wurde ich vorschlagen, diese Summe der
Norwegischen Regierung zur Verfiigung und die
auszufiihrende Arbeiten unter Koénigl. Norw.
Regierungskontrolle zu stellen. Es ist gedacht
dass die Arbeiten so weit als moglich mit
norwegischen Firmen gemeinsam ausgefiihrt
werden, norw. Arbeiter und Norwegisches
Material genommen wird. Mit diesem Kapital
und mit den Erfahrungen eines grossen Werkes
sowohl techn. als handelsmdssig (Absatz)
glaube ich die ganze Spitzbergenfrage auf eine
absolute Rentabilitit zu bringen, so, dass die
theoretische Epoche damit beendigt wird und
der Weltmarkt mit Spitzbergenkohle zu rechnen
hat. Ich bitte das Ministerium das gesagte in
ernste Erwdgung zu ziehen und verspreche bei
meinem Auftraggeber das gleiche zu erreichen.
Wenn die Absicht besteht diesen seitens der
Konigl. Norw. Regierung aufzunehmen, dessen
Durchfiihrbarkeit gar keinen Zweifel zuldsst, so
ist notig, dass under allen Vorbehalten doch
eine Beauftragung erfolgt.

(oversett til norsk ved hjelp av Google-translate:
Med den mest respektfulle henvisning til min
samtale 1 gar med ministerdirektor Batt, tar jeg
meg friheten til 4 legge frem folgende forslag:
For & utvikle kullfeltene som ligger innenfor den
kongelige norske regjerings territorium og
bringe dem opp til en eksportkapasitet pa 1
million tonn arlig, og for & avgjere
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salgsspersmalet pd verdensmarkedet, ville en
kapital pa 10 millioner mark sannsynligvis vere
mer enn tilstrekkelig. Siden en neyaktig
beregning i sin natur er umulig, foreslar jeg at
denne summen stilles til radighet for den norske
regjering, og at arbeidet som skal utferes settes
under den kongelige norske regjerings kontroll.
Det er meningen at arbeidet skal utferes i
samarbeid med norske selskaper sa langt det er
mulig, ved bruk av norske arbeidere og norske
materialer.

Med denne kapitalen og med erfaringene fra et
storstilt prosjekt, bade teknisk og kommersielt
(salg), tror jeg at jeg kan bringe hele
Spitsbergen-prosjektet til absolutt lennsombhet,
slik at den teoretiske fasen vil bli avsluttet og
verdensmarkedet ma regne med Spitsbergen-
kull. Jeg ber departementet om & vurdere det
som er sagt alvorlig og lover 4 oppné det samme
med min klient.

Dersom den kongelige norske regjering har til
hensikt & péta seg dette prosjektet, hvis
gjennomferbarhet er hevet over enhver tvil, er
det nedvendig at det, med alle forbehold,
nedsettes en kommisjon.)

Resultatet av forhandlingene ble imidlertid at
departementet avslo & benytte seg av Vereinigte
Stahlwerkes tilbud.

Denne episode gir et interessant innblikk 1 den
betydning som stormaktene allerede pa det tids-
punkt tilla den strategiske og ekonomiske verdi
av de arktiske omrader, en betydning som har
tiltatt i den grad at Arktis vil komme til & spille
en dominerende rolle 1 fremtidige krigs-
operasjoner.

YT FRA ISHAVSMystrr—

Polarstar gav Ishavsmuseet beseksrekord i
sommarméanadane.

I perioden mai til oktober har Polarstar
gjennomfert 30 turar mellom Alesund og
Brandal med passasjerar fra cruiseskipa i
Alesund. Dette har tilfort Ishavsmuseet ner
1000 turistar som har fatt formidla
ishavshistoria vir. Med det ogsd beseksrekord
pa museet 1 same periode.

Polarstar hentar passasjerar fra Mein Schiff 2 i
Aalesund. Foto Stein Knutsen

Utanom desse turane har skuta ogsé hatt fleire
turar pd Hjerundfjorden og til Runde, der ogsa
gjerne kombinert med museumsomvising. Alt
no kan vi melde om at Polarstar pa det naraste
er fullbooka heile sommarsesongen 2026. Stor
takk til det fantastiske mannskapet som held
skuta 1 sving gjennom seglingssesongen. Bade
skuta og museet er avhengig av mykje frivillig
arbeid gjennom éaret.

Alle dei seks Polarkveldane med polarhistoriske
foredrag har ogsa hatt bra besgk gjennom aret.
Kvar torsdag kan du fa deg tradisjonsmat med
potetball 1 museumskafeen, og aldri for har det
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vore seld meir potetball enn det som har gatt ut
av kjekkenet 1 2025.

Ogsa den arvisse julemessa pd museet var svart
godt besekt i 2025, og hadde ny rekord med
salsutstillarar med 68 standar som baud fram
handtverksprodukt.

Vi merkar ei stadig aukande interesse rundt
Ishavsmuseet og gler oss til ny sesong.

Hyggeleg besok fra Island
Tysdag 18. november
hyggeleg besek fré Island.
Som dei fleste veit s& vart vrakdeler av
ishavsskuta «Brattind» berga opp av den
islandske tralaren «Videy» 1 2023. «Brattind»
var ei av dei fem skutene som kom vekk i den
store og tragiske ulukka i Vesterisen 1 1952.
Etter naert og fint samarbeid med dei islandske
myndigheiter, reiarlag og ogsd Den Norske
Ambassade 1 Reykjavik, vart det gjort avtaler,
og vrakdelane kom over til Brandal. Hareid
Kommune var ogsd involvert i dette, og
vrakdelane kom til ein stad der slikt heyrer
heime.

Det har vorte ei verdig og fin utstilling, som skal
sta der som eit varig minne over denne tragedie
som skjedde der vest 1 havet 1 1952.

fekk Ishavsmuseet

Vrakgodset kom over fra Island, og det var
nedvendig & ha gode medhjelparar der borte pa
Island. Brim reiarlaget som fekk opp desse
vrakdelane gjorde ei stor innsats, kultur-
myndigheitene like sd, og ikkje minst var ein
person veldig sentral 1 koordinering og hjelp der
borte, nemleg han Axel Johnsson.

No vart det seg slik at Axel var pa
forretningsreise pa Sunnmere, og tok sd kontakt
med museet dd han var her, og ville gjerne sja
denne utstillinga. Han hadde med seg ein kar til,
Runar Thor Steansson. Desse vart helsa
velkomne til Ishavsmuseet av Webjorn
Landmark, Johannes Bjarne Alme og Willy
Nesset, og det vart ein fin og interessant kveld
pa museet.

Johannes Alme orienterte om kva som vart gjort
frd Ishavsmuseet og andre involverte i denne

Ved vraket fra Island. Fv. Johannes Bjarne
Alme, Runar Thor Steansson, Axel Johnsson og
Willy Nesset.

prosessen, og vidare vart det mint oppatt det
som skjedde pa Island, dd Ordferar Bernt
Brandal og representantar frd museet var pa
Island sommaren 2024 for & takke alle
involverte pa Island. Og sd vart desse to fra
Island ogsa viste rundt pa museet av Webjorn
Landmark.

Det vart ei fin stund, og det folast fint 4 ha hatt
besok frd Island, og museet vil takke for at dei
kom over og fekk sja dette. Dei to uttrykte stor
respekt og var imponerte over det som dei fekk
sjé og oppleve pd museet denne kvelden. Dei var
klare pa at dette Ishavsmuseet i Brandal er ein
viktig metestad for alle som er fangst- og
polarinteresserte. Dei fekk fin innfering i vér
stolte selfangsthistorie slik det er presentert 1
Brandal.

Oss fekk og sendt av girde helsing til
mannskapet ombord i Videy, og ikkje minst til
skipper John Frimann Eriksson, som forstod og
ség viktigheita av det han og tralaren fekk berga
opp av havet.

Takk for sveert hyggelig besok.
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Ishavsmuseet, Brandalsvegen 28 Avtale 617108/7
6062 Brandal
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