SELFANGST - EN FORTSETTELSE AV HVALFANGSTEN

Av Jan Strand
På et tidspunkt da norske skip ikke seilte på de store hav, la andre nasjoner grunnlaget for virksomhet i arktiske områder. Heller ikke andre nordiske fartøyer konkurrerte med de store sjøfartsnasjoner på 14 - 1500-tallet. Det var ikke selen, men hvalen som lokket vesteuropeerne nordover, blant annet til Spitsbergen.

Dette navnet hadde øygruppen hatt helt siden Wilhelm Barentz oppdaget området, i 1596. Men norrøne sjøfarere hadde allerede i 1194 vært helt nord i «Hafsbotn» ved «den kalde kysten»  - ved Svalbard. Det var det gamle navnet.      

Selfangsten - Denne overgangstid kan vi si begynner med 1670-tallet. Den tyske fysiker og polarforsker, Martens, skriver i 1671 at de så selene for det meste på isen ved sjøkanten, og en utrolig mengde ble sett. Om hvalfangerne ikke kunne fange hval, ville de kunne laste skipet fullt med seler. De hadde eksempel på at små gallioter tok sin last med sel. Mer og mer ble skip utrustet både for hval- og selfangst. 

De første som virkelig forsøkte seg med selfangst i Ishavet var nederlenderne, spesielt fangstmenn fra Amsterdam og Rotterdam. Den nederlandske fangsten ble på 1700-tallet betydelig øket, og ga gode inntekter.

De første norske ishavsekspedisjonene ble utrustet i Hammerfest, på slutten av 1700-tallet.

I begynnelsen var det derfor fartøyer fra Nord-Norge som var de førende i ishavsfangsten, men etter hvert kom sør-norske fartøyer med, ikke minst skuter fra Sunnmøre.

Selskinn - før første verdenskrig var små selskinn lite påaktet, og dermed billige. De gikk derfor mest til garvevarer. I mellomkrigstiden ble det etter hvert spørsmål etter små selskinn, særlig blueback, de peneste skinn fra selunger.

Selfangst drives i dag først og fremst av Norge, Canada og Russland i nordatlantiske farvann. Foruten pelsen av selunger, har spekket vært brukt til matfett, og selkjøtt har vært markedsført som menneskefôr.

For å bevare bestanden, er fangsten i dag strengt regulert gjennom internasjonale avtaler. Likeledes - for å hindre dyremishandling - gjelder strenge forskrifter med hensyn til jaktformer og avlivingsmetoder. 

På grunn av en internasjonal kampanje mot fangst av selunger, forverret markedsforholdene seg for selskinn, slik at fra 1983 er nåværende selfangst begrenset til voksen sel. I 1989 ble fangsten ytterligere innskrenket. Men for lokalbefokningen i arktiske områder, utgjør fangsten fremdeles et viktig næringsgrunnlag. 

Ovenfor er beskrevet det spesielle ved bygging av hvalbåter. Hva så med ishavsskutene, og menneskene bak ishavsfangsten?

Stord Verft har også bygget en stor selfanger - så vidt undertegnede vet en av de største i Norge. Det var byggenummer 41, MS «Polarhav». Levert i februar 1957 til Peter Brandal & Co. AS, Brandal på Sunnmøre.

«Polarhav» var et spesialfartøy for selfangst, og andre ekspedisjoner til arktiske strøk. Lengden var hele 178 fot, og bruttotonnasjen ca. 650 tonn. 

Konstruksjonen av slike skip, og kravene til styrke, gjorde byggingen til en interessant oppgave. Før krigen var ishavsskutene for det meste bygget av tre, og mange av disse var bygget på Vestlandet. Den tilknytning båtbyggerne på Vestlandet fikk til ishavsfarten, har sterke tradisjoner. Det gjaldt blant annet Roald Amundsens «Gjøa», som krysset Nordvestpassasjen i 1903-1906. Den var bygget i Rosendal, som en Hardanger-jakt. Men flere av de skutene som sunnmøringene begynte å drive selfangst med, var bygget i Sunnhordland. Mange av de selfangerne som senere ble bygget, ble levert fra Gravdal Skipsbyggeri, Sunde, som fikk et nært samarbeid med selfangstnæringen. 

Dette skipsbyggeriet er nå nedlagt, men det bør nevnes at verkstedet bygget flere stålskrog for Stord Verft i 1950-årene. Gravdal bygget også overbygget til «Polarhav». 

Selve hoved-layout-tegningen av dette fartøyet ble utført av ingeniør Liaaen, som var grunnleggeren av skipsverftet A.M. Liaaen i Ålesund.

Alle øvrige tegninger ble utført av AS Stord.

En moderne stålselfanger, som «Polarhav», hadde hudplater som var dobbelt så tykke som på vanlige skip, og spanteavstand på 300 millimeter - dvs. halvparten av vanlige skip. Dette gjenspeiler seg også i stålvekten, som var hele 500 tonn - som er ca. det dobbelte av et «normalt» skip av samme størrelse. 

Skipet hadde frysemaskineri som kunne holde temperaturen i lasterommet på -20ºC. Dette varslet en ny måte å bruke selfangerne på, den tid det ikke var fangst i isen. De kunne brukes til å frakte frossen fisk, frukt, og andre lett bedervelige varer. Selfangst - og fiske, den gamle bruksmåten, kunne bli selfangst-fraktfart, det skulle trygge et bedre driftsgrunnlag for fartøyene. 

Den nye tid hadde trengt inn i ishavsflåten, med smakfull innredning, og  oversiktlig, godt innebygget styrehus, med bestikklugar med moderne hjelpemidler, og kanskje mest merkbare for skipper og skytter, en innebygget og oppvarmet utkikkstønne i formasten, som han kunne manøvrere skipet fra.

Nå var det slutt på at skipperen stod i en åpen tønne, og ropte og gestikulerte til rormannen i styrehuset. Tidligere ishavsskuter hadde åpen mastetønne, som gjorde utkikksjobben til en kald fornøyelse. Riktignok er polarfolk et hardbarket folkeferd, men om episoden referert til nedenfor, mellom biskop Monrad Norderhval og en ishavsskipper er sann, skal være usagt:

Norderhval var med til Vestisen, og ville være med skipperen opp i den åpne mastetønna. Skipperen foreslo at de skulle ta seg en dram først, for å holde varmen. Biskopen mente at å ta en dram hadde samme virkning som å mige i buksa, det varmet først, men etterpå ble det kaldere. Skipperen svarte da følgende: «Æ foreslår at æ tar en dram, så kan biskopen pess i buksa, så kan oss se kem så først begynn å frys.»

Baugen på fartøyene fikk en spesiell utforming - isbryterbaug, med innebygget ballasttank for sjøvann. Med å kjøre baugen opp på isen, og pumpe inn vannballast, kunne metertykke islag brekkes ned og forseres.

Polarhav ble utstyrt med vripropell av rustfritt stål, samt beskyttelsesfinner for propellen, av stål. Under gange i isen kan store isflak bli presset under skroget, og opp langs sidene på slike fartøyer, og det hender at propellen til sine tider slår så kraftig i isen, at turtallet på motoren må reduseres betraktelig. Av og til hugger propellen seg fast. 

Moderne polarskuter er derfor utrustet med kobling, slik at propellen kan kobles ut. De normale kjølevannsinntak på sidene av fartøyene kan bli blokkert av is. Derfor har man ett ekstra sjøvannsinntak helt akter, under propellen. 

Den utvikling som var foregått, var så revolusjonerende, at det ville være mulig for en moderne stålselfanger å ta en av pionerskutene fra 1898 på dekk. 

En epoke var inne, som kunne oppvise en ishavsflåte som rent teknisk stod på høyde med det beste innen sjøfarten. Det mest synbare utslag av teknisk ferdighet og oppfinnsomhet vil en vel finne på oppbyggingen akter på selfangerne, som ga plass for helikopteret på fangstturer og vitenskapelige ekspedisjoner.       

«Polarhav» var det siste skipet som ble bygget på AS Stord sin første bedding, hvor mange vakre og gode «småskip» i årenes løp har blitt bygget. Denne bedding ble etter hvert ombygget til det nåværende (1998) stållager. 

Etter levering av skipet vinteren 1957, seilte det umiddelbart vestover til fangstfeltet ved Newfoundland. Sommeren 1957 gikk skipet i blåbærfart mellom Polen og England, og senere med grønnsaker til Finland. Men den virkelig store turen var vinteren 1957/58 til Antarktis. 

Vi vil her referere hva «Systemposten»,august 1958, skrev om denne ekspedisjonen:

«Formålet med turen var et ledd i arbeidet som vitenskapsmenn i alle land driver i det geofysiske året. I dette tilfelle gjaldt det nok først og fremst meteorologiske observasjoner. Ekspedisjonen talte i alt 17 deltakere, vitenskapsmenn, og deres assistenter og hjelpere. De hadde med seg et fantastisk utstyr, blant annet to helikoptre, biler, sleder og 24 hunder. Dessuten proviant for to år - og naturligvis førsteklasses radiostasjon. Til å frakte alt dette trengtes to skuter, den andre var «Polarsirkel» av Tromsø.»

Nedskriveren av denne beretning har leilighetsvis i årenes løp hatt kontakt med maskinsjefen på «Polarhav» den gang - Oddvar Rabben. Han er i dag - førti år senere (1998) - pensjonert rektor fra Maskinistskolen i Ålesund. Han forteller følgende om ekspedisjonen:

«Målet var Prinsesse Ragnhild kyst, som ligger i Dronning Maud Land i Antarktis. Norge annekterte i 1939 Dronning Maud Land, som ligger på fastlandet, i en sektor mellom 20ºvest og 45ºøst. Lederen for ekspedisjonen var belgisk, Baron de Gelroh».

«Vi måtte gjennom svære ismasser, før båtene kom inn til barrieren seilte vi 600 mil i drivis, forteller Rabben. Det var en ganske eventyrlig tur, for det var fin sommer, og lyst hele døgnet. Temperaturen var slett ikke avskrekkende lav, om dagen var det bortimot 10 varmegrader. Vi losset inne ved barrieren, her var isen 10-15 meter tykk. Uheldigvis røk det opp en storm som satte i gang isskruing, og både vi og «Polarsirkel» fikk merke det kraftig. Skutene ble lagt overende så vi så kjølen, og det var så vidt vi kunne gå i trappene. Det så rent nifst ut. Men skuten var solid nok, for det viste ikke en bule i skroget. Vi lå fastskrudd i isens favntak i en hel måned, og det var enkelte situasjoner som kunne karakteriseres som direkte farlige - «Polarhav» ble nesten skrudd opp på «Polarsirkel». Heldigvis løsnet isen, og vi slapp ut i isbaksen, og ut i åpent farvann. 

En farlig episode oppstod en dag da de var innefrosset. Et av helikoptrene var i luften, og skulle lande på isen. Høyden ned var ca. 50 meter, og piloten feilberegnet avstanden ned, slik at landingen ble mer eller mindre en crashlanding. Deler på helikopteret ble slått skjeve, blant annet en hovedaksel for rotorbladene. Maskinfolkene på skutene klarte å dreie nye deler med fartøyenes utstyr, og reparere skadene, slik at det ble flygedyktig igjen. 

Det har vært sagt - «For Gud og norske maskinister er ingenting umulig».

Rabben forteller om en artig episode. En tilsynelatende tam pingvin kom en dag tuslende bortover mot skipet. Skipperen - kaptein Bøe - hentet en dram brennevin, som pingvinen drakk. Denne drammen gjorde visst godt, for pingvinen kom igjen dag etter dag, og fikk sin dose med brennevin. Like til skipet kom seg løs.

Det hører ikke hjemme i denne sammenheng å følge det vitenskapelige forskingsarbeid, men det bør likevel nevnes at i og med at det norske flagg leilighetsvis vises i Dronning Maud Land, er dette en understrekning av at Norge gjør krav på dette området. 

Det bør nevnes at etter krigen har det vært en rekke vitenskapelige ekspedisjoner sørover, blant annet ledet av Norsk Polarinstitutt. «Polarhav» deltok senere i vanlig selfangst, og andre aktiviteter. I 1960-årene var skipet engasjert i geofysiske oppdrag i Nordsjøen i forbindelse med oljeleting, men ble senere solgt til Canada. 

Ishavsfangsten, ishavskulturen og de menneskene som dro på ukes- og månedslange fangstturer til Ishavet, er i ferd med å bli borte.

Det er sagt og skrevet mye om denne kulturen. Om menneskene og det slitet de var utsatt for, om dramatikken som nesten alltid var en del av fangstperioden, langt fra land og folk.

Nedskriveren av denne beretning tror knapt at det finnes noen fartøyer på klodens syv hav som får så stor påkjenning som de på Ishavet. Særlig når skuta bakser i is. 

Skipperen i mastetoppen ser ingenting av skutas gang gjennom dyp stålis. Men han vet at et sekunds forsinket håndgrep kan bety en knust baug, eller en avslått propell. Han skal hvert øyeblikk være klar til å koble fra akselen, om propellen hogger. Ishavsmaskinisten har, ved lynsnare grep, avverget mangt et forlis.

Byssepersonalet er Ishavets sanne akrobater. En ishavsskute ruller, av tekniske grunner, mye. Den er bygget «rund» i bunnen. I sidesjø blir et slikt fartøy satt i eventyrlige bevegelser. Å trylle fram varm mat om bord i en ishavsskute krever en all-round-kokk, med breie foteblad. I storm forutsettes i tillegg sublim akrobatikk - og mannsmot.

PÅ ishavet er kun det beste godt nok. Det gjelder både skip og folk. En slik skute var byggenummer 41 - «Polarhav», bygget på Stord i 1956/57. 
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