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II.

I rasende fart – 1800 omdreininger i minuttet –
går det mot startplassen midtfjords. Da ser vi 
plutselig at isen slår revne langt forover og vannet 
fosser op. I ett nu kastes maskinen nedover fjorden,
rett mot breen, og gis høieste ydeevne – 2000 
omdreininger. Dette hører til de mest spennende 
øieblikk. Greier den den store overbelastning eller må
vi stoppe og lette den? Føreren sitter ved rattet.
Om han satt ved frokostbordet kunde han neppe
sett roligere ut. Men eftersom farten nu øker, og vi
nærmer oss breen med rasende fart, synes det rolige
blikk ha fått et mere bestemt anstrøk, munnen et
eneste uttrykk av vilje og bestemthet. Det går 
henover isen som en stormvind. Farten økes og økes
og da – ja, da plutselig skjer det vidunderlige. Med
et brårykk hiver han apparatet op av isen. Vi er
i været. Mesterstykket er gjort. Jeg synes tydelig
jeg kan høre den åndeløse spenning dernede utløses
av et letnende åh! for så å slå ut i et brusende
jubelrop.


Atter er den stille ro falt over mannen, som 
utførte mesterstykket, for ikke mere å forlate ham på
ferden. Feucht ferdes op og ned mellem 
tankrummet og motorene.. Hans plikt er det å holde føreren


underrettet om alt: Hvordan motorene arbeider,
hvor meget bensin der er forbrukt o. s. v. Alt 
synes i skjønneste orden, og Feucht melder klart. Før
opgangen har jeg søkt å bringe orden i mine saker,
men plassen er liten og sakene mange.


Ved Kap Mitra er vi allerede oppe i ca. 400 m.
og alt under oss synes temmelig smått. Gang på
gang har jeg vendt mig om og kikket efter den annen
maskin, men har ikke kunnet få øie på den. Da
legges maskinen over og vendes helt rundt for å gå
innover igjen og se efter N 24. Det er aldri godt å
vite. Muligens noget kan ha tilstøtt den 
undenforsøket på å komme op. Isen brukket helt op kan,
skje eller muligens er lasten for tung for den? Da
blinker det i solen, da glittrer det, som av gull. Det
er solen som spiller på N 24’s bæreﬂater. Der 
kommer den oss imøte i susende fart, det synes i orden
med den. Hadde jeg visst hvad jeg nu vet, så hadde
jeg nok holdt pusten et øieblikk og tatt luen av for
den mann som satt ved rattet. Men derom når 
tiden kommer. Atter vendes maskinen om, baugen
settes mot nord, og sammen begynner de to 
storfugler flukten mot det ukjente.


Mine følelser i det øieblikk var et virvar av brus
sende takk – et nikk og et takknemmelig øiekast
til ham som sitter rett bak mig og har utført dette
brilliante mesterstykke – en varm stille takk til dem
derover, som nettop har sluttet sig til oss. En takk
så dyp og inderlig til mine 5 kamerater, som alle
villig kaster livet inn på vektskålen, en takk fordi


det fryktelige åk endelig var løftet av mine skuldre
– den hånlige forakt jeg så mange ganger hadde
måttet føle de par siste år under den stadige 
motgang – og fjernet for alltid. Falt vi enn rett ned hvor
vi var, alvorsstemplet kunde ikke mere viskes ut.


Det går hurtig op langs nordvestkysten av 
Spitsbergen, hvor havet under oss er helt isfritt. Der
har vi Magdalena Bay, der South Gate med 
Mossøen, så kommer Danskeøen. Jeg kjente dem alle
fra min tur her med «Gjøa» i 1901.


Efter en times flukt er vi tvers av 
Amsterdamøen. Men her møter oss en ubehagelig fetter –
tåke så tykk som grøt. Først kommer den i 
klattevis fykende ned mot oss fra nordost – rå og kold.
Så tykkere – tykkere. Føreren har imidlertid gitt
høideror, og vi farer hen over det ulne teppe. Den
annen maskin følger i noget lavere høide. Her ser
jeg så det pussigste optiske spill jeg ennu har sett
og uten sammenligning det skjønneste: Der borte
i tåken ser jeg et fullstendig speilbillede av vår egen
maskin omgitt av en rund hale i alle spektrets farver.
Synet var så vidunderlig vakkert og eiendommelig.


Vi peilet Amsterdamøens topp og stod nord i
Tåkeheimen. Sant å si overrasket denne tåke mig
adskillig. Vi hadde ikke ventet den så tidlig og
heller ikke i sådan utstrekning. Denne var såvisst
ikke lokal. Et felt av kolossal utstrekning lå foran
oss. I to fulle timer ﬂøi vi hen over det, en 
strekning av gode 200 kilometer.  Av og til passerte vi
over et ganske lite hull i den, men aldri stort nok


til å gi mig anledning til å anvende min drifts- og
hurtighetsmåler. Men disse hull hadde sin store
interesse. Gjennem dem fikk jeg en idé om det
underliggende terreng. Havet var her opfylt av
småis med vann mellem. Dette besynderlige 
forhold holdt sig like op til 82° n. br., og jeg føler mig
overbevist om at et fartøi med nogenlunde 
motorkraft kunde ha arbeidet sig like op til den bredde.
Litt efter kl. 8 begynte det plutselig å lyse nedover
i tåken, og i ett nu forsvant den som ved et 
trylleslag, og under og foran oss lå den store og 
skinnende flate, den beryktede pakkis. Hvad ulykker
har du ikke fremkalt i årenes løp du endeløse hvite,
hvad har du ikke sett av nød og elendighet? Men
så har du også møtt dem som har satt foten på din
nakke og tvunget dig i kne. Kan du huske Nansen
og Johansen? Kan du huske hertugen av 
Abruzzerne? Kan du huske Peary? Kan du huske 
hvordan de gikk henover dig, og hvor du bød dem 
motstand, der slog de dig i kne. Du måtte få respekt
for de karer. Men, hvor har du gjort av de mange,
mange, som søkte å arbeide sig ut av ditt favntak
uten at det lyktes. Hvor har du gjort av de mange,
stolte skuter, som satte kursen rett mot ditt hjerte
for aldri å vise sig igjen? Hvor har du gjort av
dem? spør jeg. Intet spor, intet tegn – kun det
uendelige hvite øde.


Ganske naturlig optar tanken om landingsplass
alltid en flyvers tanker. Motorene kan klikke 
nårsomhelst, og har han da ikke et sted å lande på,


er han ille stedd. Men like meget, hvor man her
vendte øiet hen, fantes ikke tegn til landingsplass.
I utseende kunde isen nærmest sammenlignes med
et utall av småbruk, som var strødd utover uten
mål eller med. Og mellem alle disse småbruk var
der reist høie stengjerder. Men forholdene var
omvendte av hvad de burde være. Gjerdene optok
større plass enn den opdyrkede mark. Hadde enda
marken vært jevn og slett, vilde det ikke ha støtt
øiet så. Men et slett stykke fantes ikke. Plogen
syntes å ha satt sine merker overalt mellem stener
og stubber. En liten bekk fantes også av og til,
men helledussen så små som de var. Man kunde
hoppe over dem hvor som helst. Et mere 
ensformig terreng har jeg aldri sett. Ikke en eneste 
avveksling. Var det ikke for at jeg var så optatt med
alle slags observasjoner og notater, vilde ganske
sikkert det ensformige skue og den monotone dur
fra motorene ha dysset mig i søvn. Men takket
være min optatthet holdt jeg mig våken.
Riiser-Larsen betrodde mig senere at han hadde hatt sig
en liten lur. Det forstår jeg så godt. Han hadde
jo det ensformigste arbeide.


Middeltemperaturen under ﬂukten må ha vært
÷13° C. N 24 holdt sig alltid i nærheten av oss
og der var aldri tale om skilsmisse. – Jeg søkte
gjentagne ganger å ta solhøider, men helt uten 
resultat. Solen var all right nok, men horisonten var
ganske ubrukelig. Kunstige horisonter festet til
sekstantene – bulbsekstanter av amerikansk 


konstruksjon – hadde vi drevet en rekke forsøk med
i Kings Bay, men resultatene var meget 
utilfredsstillende, ja i den grad, at vi helt hadde måttet opgi
å bruke dem. Derfor var jeg helt overlatt til hvad
naturen vilde stille til disposisjon. Men den var
ikke imøtekommende. Der fantes ikke horisont.
Himmel og is gikk i ett.


Først 2 timer efter jeg hadde peilet fra mig 
Amsterdamøen fikk jeg anledning til å kontrollere fart
og drift. Hvad var skjedd i de 2 timer? Ja, det
var såminsanten vanskelig å se. Får man ikke 
anledning til å bestemme driften og farten er det 
selvfølgelig umulig å avgjøre vindens retning, når man 
kommer susende frem gjennem luften med en fart av
150 kilometer. Det var ganske klart, da vi slapp ut
av tåken med enkelte høie cirrusskyer i øst. 
Henved 10-tiden trakk der op et fint stratusslør fra nord,
men høit og fint som det var generte det ikke. Solen
var like fullt synlig. Men på solens stilling og 
kompassets missvisning var det fullt klart, at vi var 
kommet betydelig vestover. Det var derfor ikke noget
annet å gjøre enn å begynne å skjønske østover.


Jeg har aldri sett noget mere ødslig og forlatt. En
bjørn fra tid til annen hadde jeg da tenkt mig, som
kunde bryte ensformigheten litt. Men nei – 
absolutt intet levende. Hadde jeg vært sikker på dette
tror jeg i alle fall jeg skulde tatt en loppe med bare
for å ha liv i nærheten.
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Oskar Omdal.



Klokken 1.15 om morgenen den 22. kom vi til den
første vanndannelse av nogen utstrekning. Det var




ikke en råk men en stor dam med smale armer i 
forskjellige retninger. Dette frembød vår første 
landingsmulighet. Efter bestikket skulde vi være på
vel 88° n. br., men med hensyn til lengden var vi
helt i villrede. At vi var vestlig var sikkert, men
hvor? Da Feucht samtidig meldte at halvdelen av
bensinbeholdningen var opbrukt, fant vi at landing
burde forsøkes.
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«Hobby» vel i havn. Legg merke til kassene på dekk.
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Farm fortøiet ved iskanten.



Vår mening var å gå ned, ta de nødvendige 
observasjoner for en plassbestemmelse og dernest
handle som forholdene tillot. Spørsmålet blev nu
hvor man skulde lande. Selvfølgelig var en landing
på vann det sikreste, hvad selve landingen angikk,
men hertil var igjen å innvende at isen kunde lukke
sig og knuse oss, før vi fikk tid til å lette igjen. Vi
blev derfor enige om, såfremt der fantes en 
mulighet, å lande på isen. For å undersøke terrenget så
omhyggelig som mulig gikk vi ned i store spiraler.
Det var under denne manøvre at den akterste motor
begynte å fuske sterkt og forandret den hele 
situasjon. Fra å velge måtte vi nu ta hvad som bød sig.
Maskinen var ennu for tung til å holdes i luften av
en motor. En nødlanding blev nødvendig.


Med den lave høide vi nu var i kunde vi ikke
komme bort til selve hoveddammen, men måtte nøie
oss med den nærmeste arm. Denne var ikke særlig
innbydende – full av snesørpe og småis. Men, som
sagt, vi hadde ikke noget valg. Det er under 
sådanne omstendigheter det gjelder å ha en kold, 
rolig fører, som ikke taper fatningen, men i en fart kan



opgjøre sig en klar mening og i ro handle derefter.
Den minste vakling og spillet vilde være tapt. 
Armen var nettop bred nok til maskinen, så det var
ikke så farlig. Enhver kloss kunde til nød ha vridd
den gjennem. Nei, faren lå i de høie skrugarer som
lå på begge sider. Det skulde en mester til for å
redde apparatet inn gjennem disse og frelse 
bæreflatene.


Vi landet så sørpen skvatt, og så begyndte farten
for å løse den vanskeligste opgave vel nogen flyver
har hatt. Det var et hell for oss at vi landet i sørpe,
for det dempet straks farten noget, men på den 
annen side svekket det båtens manøverdyktighet. Der
passeres en skrugar på høire bredd. Maskinen 
krenges venstre over med den følge at bæreflaten stryker
så nær over skrugaren at løssneen hvirvles høit i 
været. Hei – der kommer vi til en på den annen bredd,
den ser ennu mere imponerende og fryktinnjagende
ut. Kan vi klare den? Spenningen er intens for den
som kun er tilskuer. På føreren synes det ikke å ha
den ringeste virkning. Han er fullstendig kold –
uberørt. Når jeg sier vi klarte skrugar nr. 2 på
millimeteren er det ingen overdrivelse. Jeg ventet
hvert øieblikk å se den venstre bæreflate 
tilintetgjort. Farten dempedes nu hurtig i den tykke sørpe,
og vi stoppet op i bunden av armen med baugen like
op mot en skrugar. Det var atter på millimeteren.
Litt mere fart og vi hadde fått baugen trykket inn.







III.

Så langt, så vel. Vi hadde ennu livet i behold.


Hvordan så det nu egentlig ut på dette sted? Jo,
armen sluttet i en liten kulp omgitt av høie 
skrugarer og med baugen mot en av disse lå vi, med halen
vendt mot inngangen. Vi hoppet iland på isen og så
oss om. Hvad var å gjøre? Kun en ting: Se til å
komme ut hurtigst mulig. Skulde isen sette sammen,
vilde vi være dødsdømt på få minutter. Hvad det
nu gjaldt var å få tørnet maskinen rundt 180°.


Jeg tør si vi la all vår kraft i arbeidet og forsøkte
de forskjelligste metoder, men alt forgjeves. Sørpen
og småis hadde suget sig fast til båten, og den lå som
i fiskelim. Var det lyktes oss å vri båten nogen 
tommer fulgte all sørpen med. Når vi så slapp den, falt
den tilbake i sin gamle stilling og det gjorde sørpen
også. Å, som vi slet og stred. Vi måtte derfor –
efter nogen timers forløp – frafalle denne plan og
legge en annen. Men først måtte vi nu finne ut av
hvor vi var. Observasjonene gav 87°43’n.br. og
10°30’1, v. Gr. Vår formodning om vestlig drift 
viste sig å være korrekt.


Klokken 8 om morgenen fant vi at vi hadde 
fortjent litt mat og hvile. Men før vi med god 
samvittighet kunde hengi oss helt til nydelsen derav, var


det to ting vi hadde å gjøre: Først bringe all 
proviant og utstyr inn på storisen for det tilfelle at isen
skulde begynne å skrue, og så kaste et blikk rundt og
se om vi kunde se noget til N 24 og våre kamerater.
Det lille gran vi hadde av utstyr og proviant var 
lempet inn på isen i løpet av nogen minutter, og så ga
vi oss til å undersøke isen rundt i vår kikkert fra
toppen av den høieste skrugar. Vi mente vi hadde
hørt et skudd, efter vi landet, men sikre var vi ikke.
Der er så mange skuddlignende lyder i isen. Det
siste jeg så av N 24 under vår landing var at den
var meget lavt og på den annen side av dammen.
Var dette korrekt, måtte vi søke efter den i sydlig
retning, men tross alt vi kikket og glante, kunde vi
intet se. Stratusen lå nu også adskillig lavere enn da
vi landet, og nogen enkelte snekorn kom også 
hvirvlende. Temperaturen var ca. ÷15° C.


Jeg hadde aldri før betraktet vår maskin med 
beboelse for øie, men det måtte nu til. Den var delt
i fem rum. Det første – observasjonslugaren – var
for lite til ophold. Nr. 2 – førerlugaren – avga 
ypperlig soveplass for en à to mann. Nr. 3 – 
bensinrummet – var fullt av tanker og kunde ikke 
benyttes. Rum nr. 4 var det som egnet sig best, og her
bestemte vi oss ved siden av soveplasser også til å
ha vår messe. Dette rum var ca. 4 meter langt og
smalnet av akterover mot halen. Jeg tror aldri 
konstruktøren har hatt tanke på messe, da han 
konstruerte dette, men sikkert er det, at det var som laget
dertil. Til og med vårt primusapparat fikk her en


ypperlig plass. Rum nr. 5 lå helt i halen, og man
kom inn i det gjennem en rund dør på veggen. Dette
rum var langt, smalt og mørkt, da her ingen vinduer
fantes som i de øvrige rum. Til soveværelse vilde
det ha egnet sig fortrinlig for én mann, når det ikke
hadde vært for spantenes skyld, som her lå tett.


I messen satte vi så vår primus op, og snart kunde
vi innta vårt første måltid av chokolade og kjeks.
Det var koselig her inne, så lenge man kunde holde
det varmt, og det kunde vi i begynnelsen, da vi ennu
trodde og håpet, at vårt ophold her skulde bli 
kortvarig. Vi bragte nemlig med oss nogen små 
bensinvarmeapparater – kalt Therm’x – og med disse
holdt vi temperaturen ganske bra oppe.


Jeg kan ikke godt forlate vår venn Therm’x uten å
gi ham et godt ord med på veien. Hvorledes den
er konstruert, vet jeg ikke, og det vil neppe 
interessere mange. Men, hvad den kunde utrette, tror jeg
derimot de fleste vil være interessert i å vite: Med
en liter bensin kan disse små apparater yde en 
betraktelig varme for 12 timer. Dertil kommer at den
er fullstendig sikker mot ildsfare. Den utstråler
nemlig kun varmen, brenner ikke med bluss. Man
kan overdynke den med bensin, når den er i 
funksjon. Det gjør ikke det minste. En ubehagelig røk
og lukt er det hele resultat. For en ferd av vår art,
hvor vi til enhver tid var omgitt av store 
bensinbeholdere, var de uvurderlige. Når dertil kommer dens
forbausende økonomi, behøver ikke mer å sies. Med
et par Therm’xer i hvert rum kunde vi ha det 


riktig behagelig. Men, som fremtiden vil vise,
Therm’xens lunende varme måtte snart opgis av 
sparehensyn, og da blev våre blikkrum ikke koselige lenger.


Efter frokosten fordelte vi soveplassene.
Riiser-Larsen tok, uegennyttig som alltid, ophold i halen.
Hvordan han greide de fire ukers ophold der, er mig
en gåte. Han må sikkert ennu ha 5 blå striper efter
de 5 spanter! Feucht fikk sin plass i messen, og jeg
i førerlugaren.


Det var ikke lang hvile vi undte oss denne første
gang. Klokken 10 var vi i full sving igjen. Vi 
forsøkte igjen å tørne den rundt, men opga det straks
for den annen plan, nemlig hurtigst mulig å skaffe
maskinen i sikkerhet. Når som helst og uten noget
som helst varsel kunde denne kulp lukke sig igjen
og knuse oss, som en nøtt i knekkeren. For å 
gardere oss mot dette bestemte vi oss til å ta den op på
skrugaren vi lå ved. Dette kunde synes håpløst ved
første øiekast. Først måtte skrugaren ned og så
måtte en slipp lages.


Men hvormed skal vi nu egentlig gjøre dette 
arbeide, spør en.


Ja, det er nettop saken. Vi hadde jo ved starten
500 kilo for meget og måtte derfor innskrenke oss
på mange områder. Å trekke med en masse isverktøi,
som vi høist sannsynligvis aldri skulde få bruk for,
kunde der ikke være tale om. Vi hadde gjort 
regning på å lande og ta op fra brukbar is. Denne 
situasjon hadde ingen drømt om.


Vi begynte så å mønstre vårt brukelige verktøi:


tre tollekniver, en større kniv, en speiderøks og et
isanker, som i nødsfall kunde brukes som hakke,
samt en stor og en mindre treskuffe. Det er utrolig,
hvad folk kan gjøre når de er drevet til det. Vi
hadde bare én utvei og det var å få maskinen i 
sikkerhet, og for å opnå dette måtte skrugaren bort og
flaket jevnes ut – likegyldig om vi bare hadde hatt
fingrene å gjøre det med. Helt ukyndige som vi var
i dette arbeide og så plutselig som det kom på oss,
var vi nok i begynnelsen litt klosset. Men vi la 
viljen i, og med utrolig utholdenhet lyktes det oss å få
bukt med skrugaren. Senere hen jevnet vi slik en
skrugar med jorden i fabelaktig kort tid. Men, vi
var som sagt ennu helt uvante med arbeidet, og det
gikk smått.


Fra tid til annen under vårt arbeide sprang vi
op på toppen av maskinen eller op på en skrugar for
å kikke rundt efter de andre. Alt var jo mulig i et
uføre som dette. Og ved måltidene kunde vi drøfte
disse muligheter. Om det var gått galt ved 
landingen? Om de hadde ansett det helt håpløst å lande
i dette kaos?


Allerede den annen dag gjorde vi alt klart for en
marsj til Kap Columbia d. v. s. sleden blev surret
og satt ferdig, så vi på kortest mulige varsel kunde
forlate stedet, hvis isen knuste apparatet. Vår 
proviant var beregnet å strekke til for en måned med et
kilo pr. mann pr. dag. Men da vi så det alvorlige
i vår situasjon, begyndte vi straks å knipe inn, og 
innen kort tid var vår rasjon ned i 300 gram pr. mann


pr. dag. Dette var selvfølgelig for knapt for lengere
tid, men for en kort tid kunde det klare sig. Vi følte
alle slappelse efter de første dager, men det så ut til
at man også kunde venne sig til det. Vi avtok 
merkbart for hver dag og livremmen blev stadig spent
inn. Min livrem, som flere ganger under opholdet i
Kings Bay hadde genert mig, blev snart – selv 
utenpå de svære, tykke skinnklær jeg bar – meget for
lang.


Vårt soveutstyr bestod i lette 
renskinnssoveposer – kun skikket for sommerbruk. De fleste 
klaget derfor over kulde i begynnelsen, da 
temperaturen holdt sig rundt ÷10° C. Men det skal også
øvelse til å bruke en sovepose; en mann som har
denne øvelse, kan tilbringe en lun, varm natt, hvor
en som mangler erfaring fryser. Det gjelder når man
går ned i en sovepose å gi sig tid og arbeide sig helt
ned i den. Man kan ofte se at en, der ikke har 
kjennskap til dette, bare går halvveis ned i den og derfor
tilbringer en ukomfortabel natt.


Allerede den 23. kunde vi gå den nyfrosne is
inne i kulpen vår. Vi var tidlig på’n den dag og
holdt på å hugge til slippen. I en liten pause tok jeg
kikkerten og gikk op på maskintoppen for å speide
horisonten rundt efter N 24. Hvem kan beskrive
min glede, da jeg nesten med det samme fikk øie
på den. I sydvest på den annen side av den store
damm lå den og så ganske kjekk ut. Litt tilvenstre
stod teltet og ennu litt lenger borte oppe på en høi
skrugar – et flagg. Det var gledelige nyheter for




mine kamerater og i en fart fikk vi vårt flagg op. Jeg
fulgte spent med i min kikkert for å se om de vilde
se oss. Jo, sikkert nok, efter nogen øieblikkes 
forløp, så jeg der blev liv. De sprang hen, grep sitt
flagg og snart hadde vi forbindelse. Heldigvis var
våre to førere øvede i å signalere. Avstanden 
mellem oss var ennu for stor for semaforering, så de
måtte benytte sig av Morsesystemet. Men, frasett
at det tok noget lenger tid, gikk det meget bra. 
Dietrichson meddelte at hans maskin allerede ved 
avgangen fra Kings Bay hadde fått en stygg lekkasje,
men at han håpet, de allikevel skulde greie sig. Vi
kunde meddele dem, at vårt apparat ennu var helt
uskadt. Nogen større meddelelse fant den gang ikke
sted. Vi arbeidet så videre med slippen hele dagen.



[image: 073]
N25 svinges i land.
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Kings Bay.



Den 24. gikk med til det samme arbeide. Det
meste av denne is var flinthård, og det tok oss lang
tid å arbeide den bort. Om eftermiddagen opdaget
jeg plutselig i min kikkert at der var usedvanlig 
meget bevegelse i leiren på den annen side. Jeg kunde
se dem springe frem og tilbake og være i ferd med
et eller annet. Efter en stunds forløp spente de 
skiene på, svang to svære oppakninger på ryggen og la
i vei i retning av oss.


Dette var en behagelig overraskelse. Det var
nettop hvad jeg hadde ønsket uten dog å uttrykke
dette ønske, så lenge de holdt på å arbeide med sitt
apparat. Kunde de på nogen som helst måte få sin
båt klar til start, vilde jeg selvfølgelig ikke hindre
dem i det arbeide. Men vi trengte unektelig høilig



deres assistanse i arbeidet med å redde vårt 
apparat.


Jeg fulgte dem med spenning i kikkerten. Måten
de arbeidet sig gjennem skrugarene på, lot mig klart
forstå at de hadde nogen uhyre pakninger på ryggen.
Jeg likte imidlertid ikke retningen, de tok. De satte
nemlig kurs rett ned mot den nyfrosne is i dammen,
og om dens soliditet hadde jeg mine sterke tvil.
Visstnok var isen på vår lille kulp sterk nok, men
med isen på den store dam var det en ganske annen
sak. Jeg holdt pusten da de gikk ned fra den gamle
is på nyisen. Dette kunde gå galt og bli 
skjebnesvangert. Heldigvis var de så forsiktige at de holdt
sig like ved den gamle is. Til min lettelse gjorde de
holdt, da de kom tvers av oss, og spente pakningene
av. Jeg antok de vilde hvile, men blev behagelig
overrasket, da de trakk frem 2 flagg og gjorde tegn
til semaforering. De var nu ikke lenger borte enn
at dette lot sig gjøre. Riiser-Larsen var klar i en
fart og samtalen begynte. De meddelte at de ikke
kunde få deres maskin klar alene og spurte om de
skulde komme over til oss. Da de øiensynlig hadde
til hensikt å komme over på nyisen, ilte vi med å
svare at det var bedre de vendte om og så saken
an litt. Vi blev så enige om å semaforere videre den
neste morgen klokken 10. Det var med stor lettelse
jeg så dem gå inn på gamleisen igjen.


Den 25. mai lyktes det oss å entre maskinen på
slippen, således at tyngden av den lå på den gamle
is. Herved var meget vunnet, idet en eventuel 


skruing nu formodentlig bare vilde skyve oss høiere op
og helt i sikkerhet. Klokken 10 formiddag blev der
igjen semaforert. Dietrichson meddelte at 
forholdene var lysere derover. Vi svarte da og bad om at
de, når de blev ferdige med sitt arbeide, vilde komme
over og hjelpe oss. Jeg hadde helst sett at de var
kommet straks, men vilde nødig hindre dem i deres
arbeide.


Mens vi holdt på å snakke med de andre, stakk
en storkobbe hodet op i en liten råkdannelse. Jeg
blev forbauset: Sæl på 88° n. br. hadde jeg ikke
ventet.


Det var med en behagelig følelse vi nød vår 
chokolade den aften. Vår stilling var så meget bedre. Om
vi ennu ikke var helt i sikkerhet, så vi dog at vi med
å arbeide kunde klare det. Opholdet i kulpen hadde
likefrem vært en mare. Høie skrugarer grinende
ned på oss hele tiden.


Den 26. blev en beveget dag. Den oprant 
overskyet og med ÷10° C. Isen på begge sider av den
store damm hadde vært i livlig bevegelse i nattens
løp, og apparatene var drevet hinannen betydelig
nærmere. Vi kunde således nu med letthet se alt
hvad de foretok sig i den annen leir. Vi arbeidet
som vanlig på vår slipp og håpet i dagens løp å ha
apparatet helt oppe. Klokken 3 om eftermiddagen
blev der imidlertid stor opstandelse over på den 
annen side, og vi skjønte snart at de gjorde sig klar
til å komme over. Den store dam var blitt betydelig
mindre i nattens løp, og man kunde følge den gamle


is med øinene helt rundt. Da vi derfor så dem legge
i vei, var vi ganske overbevist om at de hadde tenkt
å følge gamleisen rundt. Vi visste at det vilde bli en
drøi marsj på flere timer. Da vi så dem vel i vei,
klemte vi derfor igjen på med vårt arbeide. Hvem
kan beskrive min forundring da en plutselig sier:


– Nei se der er de alt.


20 minutter efterat de forlot sin leir var de altså
allerede nesten over hos oss. 200 meter borte kunde
vi se dem arbeide sig gjennem skrugarene. Nu visste
vi imidlertid at de ikke kunde nå helt frem til oss på
grunn av en ganske liten smal råk som lå mellem
dem og oss. Riiser-Larsen og jeg forlot derfor vårt
arbeide, tok seilduksbåten og gikk dem imøte. Vi
fikk satt båten på vannet, og Riiser-Larsen gik i den
for å sette over og hente en for en av de kommende.
Nettop som han holdt på å stake sig gjennem 
sjælisen, og jeg stod på gamleisen og ventet, var det at
jeg blev vekket op av et reddsomt skrik – et skrik,
som gikk mig til marg og ben og sikkert frembragte
det kunststykke, å få mitt hår til å stå på ende. Det
efterfulgtes av en rekke andre hyl det ene mere 
fortvilet og gruopvekkende enn det annet. Jeg nærte
ingen tvil om at et drama av den mest grufulle sort
utspiltes på den annen side av skrugaren. En mann
var iferd med å drukne. Der stod jeg og måtte høre
på dette, mens jeg ikke kunde røre en finger for å
hjelpe. Situasjonen syntes håpløs. Da døde 
skrikene litt efter litt bort, og jeg tenkte ved mig
selv:





– Ja, nu er det over, men hvor mange av dem og
hvem?


Da stakk et hode frem bak skrugaren: Altså var
de iallfall ikke druknet alle tre.


Da kom et til frem og så endelig ennu et. Der var
de alle tre. At jeg var glad er et mildt uttrykk. De
to første ristet sig som hunder, mens den tredje 
opførte sig normalt. Riiser-Larsen fikk dem i en fart
over råken. Dietrichson og Omdal var våte til 
skinnet, mens Ellsworth var tør. Vi fikk dem hurtig
ombord i båten og de våte klær byttet med tørre.


Til fyring av våre primusser hadde jeg vært lur
nok til å medbringe ren druesprit. Her smilte jeg
lunt til mig selv over dette fiffige påfund. Da de
kom ned, klapret deres tenner, så de ikke kunde
snakke. Og høist rimelig var det. Å falle i isvann
og så være nødt til å opholde sig i en temperatur
av ÷10° C. med en liten frisk bris i 10 minutter 
bakefter, er noget som kan bringe ens marg til å stivne.
En dram 97% reddet dem muligens fra ubehagelige
følger. En kopp glohet chokolade gjorde derpå 
underverker, men det tok 20 minutter å lage den!
Drammen var klar på stedet.


Arbeidet for den kvell blev opgitt, og vi samlet
oss alle i messen for å høre nytt fra hverandre. Da
de 3 forlot sin leir klokken 3 eftermiddag med 
oppakninger på ca. 40 kilo hver, hadde de spent på sig
sine livbelter og tatt skiene på, dog uten å spenne
bindingene fast. Da de fant at gamleisen var 
vanskelig å følge på grunn av små åpne råker, bestemte


de sig til å by lykken hånden og sette tvers over på
nyisen. Det gikk bedre enn man skulde ha ventet,
og de nådde helt over til den gamle is. Men denne
var på vår side så optårnet og så umulig å ferdes i,
at de foretrakk å følge langs den på nyisen. Omdal
gikk først, så Dietrichson og tilsist Ellsworth. Først
brekker så Dietrichson gjennem, ja, man kan nesten
ikke bruke ordet brekke, synke er bedre. Denne
sørpen er nemlig meget forrederisk. Den forsvinner
under en uten en lyd. Idet Dietrichson synker 
utstøter han, som rimelig kan være, et rop, og Omdal
snur sig rundt for å se, hvad det er. I det samme
han så gjør, går også han gjennem, og der ligger de
begge.


Med glimrende åndsnærværelse og uten å ofre sig
selv en tanke, farer Ellsworth til, får halt 
Dietrichson op, og i fellesskap iler de hen til Omdal. Det
var i siste øieblikk de nådde ham, fikk skåret av ham
ryggsekken og halt ham op. Han hadde boret 
neglene inn i isen og holdt fast i dypeste fortvilelse, men
alt hvad han holdt vilde lite ha hjulpet, for 
strømmen tok hans ben inn under isen og vilde ha dradd
ham helt under, om hjelpen ikke var kommet nettop
i det øieblikk.


Lincoln Ellsworth blev senere av H. M. Kongen
dekorert med medaljen for edel dåd, og ingen bærer
den mere velfortjent. Det er ingen tvil om at han
dengang reddet den hele ekspedisjon fra undergang.
Senere erfaring viste oss nemlig at med en styrke på
under 6 mann vilde vi aldri ha klart å få N 25 hjem.




Og så fikk vi da Dietrichsons historie om 
avgangen fra Kings Bay, om, hvordan han, tross han visste
at en stor del av et bunnat varrevet åpent, bestemte
sig til å fortsette flukten for ikke å virke hemmende
på N 25, som da allerede var i luften. Han mente
det var bedre å risikere livet enn å stoppe ferden.
Jeg vet der finnes folk som trekker på skuldrene og
sier: dumdristig. Jeg tar av mig hatten og sier: Mot
– et lysende, strålende, ubetvingelig mot. Gid vi
hadde mange slike karer!


Da de så oss lande, gjorde de sig klar til det
samme. Men da Dietrichson visste, at vannet ville
fosse inn, såsnart han kom ned, søkte han sig hen
i nærheten av den gamle is, hvor han tenkte sig han
skulde få maskinen op. Å lande på den fant han
utelukket. Det lyktes dem også å holde den så 
meget lens at de fikk kjørt den halvveis op på den
gamle is og derved reddet den.


En stor masse av det tøi de bragte med sig var
selvfølgelig blitt vått, og alt var hengt ut til tørk. Det
kan høres besynderlig ut, å tørke tøi i ÷10° C.,
men når det var hengt mot den mørkegrå vegg på
apparatet tok det ikke svært lang tid.


Fra dette øieblikk av tok alle 6 ophold i N 25.
Dietrichson og Omdal fikk plass i messen sammen
med Feucht. Ellsworth i førerlugaren sammen med
mig. Det var ikke rar plass vi hadde å by dem, men
på 88° n. br. er man ikke så kresen. De tre i 
messen måtte hver aften strekke skiene i bunnen for å
få noget å ligge på.




Den 24. mai begynte vi alle seks det avsluttende
arbeide med å bringe maskinen op og i sikkerhet.
Hvor det gikk lystig og lett nu, når vi alle var 
sammen. Tankene om hvordan de andre hadde det, da
vi var adskilt, virket ofte deprimerende. Nu gikk
vi løs med latter og sang, og ingen skulde tro vi var
arrestanter i naturens koldeste fengsel. Til å 
begynne med hadde vi tre kun hatt ett mål for øiet,
det nemlig å bringe N 25 op på nærmeste solide is.
Slippen hadde vi ferdig, da de andre kom over til
oss, men å få den op, hadde vi ikke greid. Nu 
utvidet vi straks våre planer, idet vi bestemte oss til å
bringe den hen på et ﬂak, som vi hadde undersøkt
og som viste sig i særlig grad velskikket og solid.
For å komme derover måtte vi bringe maskinen over
et mellemliggende flak. For å gjøre dette måtte vi
først rydde til side en rekke skrugarer og 
ujevnheter og så fylle ut to 2 meter brede grøfter eller 
sprekker. Vårt første arbeide var derfor å få apparatet
op på slippen. Det vi tre ikke hadde greid, gikk fint
og lett for seks mann. Det var ikke alene det større
tilskudd av rent fysisk kraft, men også – og i høi
grad – bevisstheten om, at nu var vi sammen alle
seks og nu var det ikke den ting som kunde stoppe
oss, som bevirket, at maskinen gled op og inn på
det første flak.
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Vi var alle tilfredse og glade. Vi forstod vi
kunde komme langt på denne måte. Hvor håpløse
mange av disse arbeider så ut, når vi begynte, men
hvor selvtilliten og samarbeidet snart forandret 




utseendet. Riiser-Larsen var en mester i anlegg av
disse forskjellige broer og baner. Han syntes ikke
å ha gjort annet i hele sitt liv. De to grøfter blev
fylt, plassen helt utjevnet og klokken 8 aften gled
vi under høie hurrarop innpå det tykke, solide flak,
hvor vi visste oss helt i sikkerhet, eller så meget
i sikkerhet, som vi overhodet kunde komme.


Et loddskudd den følgende dag gav oss 3750 
meter. Legger man hertil at vi hadde sett op til
88° 30’ n. br. da vi landet, tror jeg nok, at vi, 
støttet til Peary’s observasjoner, kan gå ut fra at der
ikke eksisterer land i den norske sektor av Polhavet.
Men helt avgjort kan det først bli, når nogen flyr
over.


Natten til den 29. hadde dammen satt adskillig
sammen, og avstanden mellem de to båter kunde
den dag neppe være mer enn en kilometer i 
luftlinje. Om aftenen gikk Dietrichson, Ellsworth,
Feucht og Omdal derover både for å tilse den og for
om mulig å bringe noget bensin tilbake med sig.
Men isen var i bevegelse, og de måtte gjøre en lang
omvei for å komme tilbake igjen. Et bensinfat de
hadde søkt å føre med sig, hadde de måttet efterlate
på isen.


«Så snart vi har fått to fat bensin over,» sier jeg
i min dagbok, «starter vi for Spitsbergen. Med vårt
loddskudd og øvrige observasjoner kan vi gå ut fra
at terrenget herfra til Polen er det samme overalt,
– drivis, drivis og drivis. Og, hvad har vi så der å
gjøre? Konstatere, hvad er det? Nei, det lønner



sig ikke. Men – kanskje blir det verre å finne en
plass å komme op fra, her. Det ser ikke rart ut, men
forholdene kan forandre sig hurtig».


Den neste dag gikk, og det lykkedes å bringe 
bensinfatet i sikkerhet over på vårt eget flak. Senere på
kvellen lykkedes det Dietrichson og Omdal å nå hen
til N 24 og bringe over til oss det meste av det 
proviantutstyr som var efterlatt der.


Temperaturen var stadig i stigende, og vi hadde
nu jevnt rundt ÷6° C. Inntil den 1. juni hadde vi
nu latt den nyfrosne is få anledning til å sette sig og
bli sterk nok for en bane. Den dag tok vi prøver på
dens tykkelse og fant at den var 8” – antagelig 
solid nok til vårt bruk. Så snart vi hadde bragt dette
på det rene, gav vi oss i ferd med å utjevne banen.
Det var ikke så helt liketil, som man skulde tro.
Visstnok var isen nyfrosset og som følge derav jevn
og fin på lange strekninger, men så kom man til 
steder, hvor den gamle is hadde tatt sig den frihet å
avlegge den nye et besøk og forstyrre forholdene
helt. Her fant man flak på kant, sprekker og 
ujevnheter som skaffet oss meget arbeide. Men så gjaldt
det også å få maskinen ned fra det høie, gamle flak
på nyisen. Hertil trengtes en slipp. Hvad vi 
hugget bort og hvad vi fylte i for å utføre dette arbeide
er ikke godt å si, men mange tonn av is og sne var
det. Den kvellen hadde vi både banen og slippen
ferdig, men da var vi også dyktig utkjørte.


Tidlig den neste dag begynte vi å gjøre oss klar.
Alt måtte jo omhyggelig forberedes. Hver ting skulde


ha sin plass og forsvarlig surres. Kom vi op, måtte
alt være i orden. Først klokken 2.15 eftermiddag var
motorene opvarmet og alt klart for start.
Riiser-Larsen i førersetet, Feucht i motorrummet, og vi fire
andre på isen klar til å skyve eller hale i båten, 
eftersom det trengtes.


Her begynte vi et nytt arbeide – å manøvrere
med båten i dyp, løs sne. Når jeg betegner dette
arbeide som slit, tror jeg nok, jeg har fundet det
rette ord. I begynnelsen især var det ofte rent 
fortvilet tungt. Senere, da vi fikk øvelse og fant på
enkelte kunstgrep, gikk det bedre. Men slit var det
hele tiden. Vårt første startforsøk misslykkedes,
idet den nyfrosne is ikke bar oss. Vi brakk gjennem
temmelig snart og agerte isbryter på det meste av
strekningen. Denne bane var ca. 500 meter lang og
endte i gammel, opskrudd is. Da vi hadde nådd 
enden av den, tørnet vi maskinen rundt og forberedte
oss til å starte den motsatte vei i råken vi hadde
brutt op. Men der er mange hindringer for den 
reisende, heter det, og det tror jeg især med rette kan
anvendes, når man lander med flyvemaskin i 
polarisen. Nettop, som vi hadde svingt båten rundt, kom
tåken så tykk som en vegg. Vi kunde neppe se fra
for til akter. Langt mindre tenke på å suse bort
gjennem tåken med en hastighet av 110 kilometer.
Altså min venn, smør dig med tålmodighet – 
polfarerens uundværlige salve. Vi satte vakt og gikk
til køis – klokken var da ti. Det var Feucht som
hadde tørn. Han tilbragte tiden med å skyve 


maskinen frem og tilbake for å forhindre sørpen i å fryse.
Dette bevirket at jeg blev vant til den skurende lyd
mot sidene som isen frembragte og til slutt sovnet
inn under denne musikk. Jeg hadde vel sovet en 
times tid, tenker jeg, da jeg plutselig blev vekket av
et fryktelig brøl:


– Kom ut alle mann. Isen setter sammen!


Jeg kjente Riiser-Larsens stemme og tonen var
ikke til å ta feil av. Her var fare på ferde. Det 
knaket og braket dessuten rundt mig, så jeg hvert 
øieblikk ventet å se sidene trykkes inn som et 
trekkspil. I en fart tok Ellsworth og jeg støvlene på oss
– det meste vi nogensinde tok av under hele vårt
ophold i isen. N år jeg sier i en fart, er dette helt 
relativt. Førerlugarene ydet ypperlig soveplass for to
mann, men kun under forutsetning av at man i ro
og besindighet kunde gå tilkøis. Der fantes jo et
utall av stagstøtter og rørledninger som nærmest gav
vårt soverum utseende av et fuglebur. Gjorde man
en uberegnet bevegelse, kjørte man sig som regel fast
i et stag eller en støtte. Ofte i begge deler. Når
dertil kommer, at man kun kunde stå trekvartopreist,
vil man nok skjønne at farten her ikke blir den
samme som i friere forhold. Imidlertid tror jeg nok
farten ved denne anledning var uklanderlig. Det
syn som møtte oss, da vi stakk hodet op gjennem
luken var interessant, om ikke just innbydende. 
Interessant var det å se, hvad fire fortvilede menn kan
utrette. Råken vi hadde gjort var skruet sammen
og midt i klemmen satt N 25. Presset var meget


stort og en katastrofe syntes uundgåelig. Med hele
sin vekt samlet utførte Riiser-Larsen fullstendig 
tigerlignende sprang. Han fór høit i luften for så å
lande et eller annet sted på isen, som klemte båten.
Resultatet var alltid det samme: Isen brast uten nåde
under ham – den simpelthen måtte. Omdal hadde
fått fatt i et instrument, jeg husker ikke hvilket, og
med det hjalp han sin kamerat glimrende. De 
andre lå med all sin vekt mot båtens baug og søkte
å vri den op mot den trykkende is. Med dette 
ypperlige samarbeide lykkedes det å vri maskinen ca.
45° og derved lette trykket mot sidene. Imens 
arbeidet Ellsworth og jeg med å kaste proviant og 
utstyr ut på gamleisen. Vi var herrer over situasjonen,
men jamen var vi nær på den gang.


Å gå tilbake igjen nu kunde ikke være tale om.
Vi fikk se til å komme i sikkerhet annet steds. Vi
lå nu i en gunstig stilling til å komme over til N 24
og meget kunde muligens vinnes ved å komme over
til den. Først kunde det være en mulighet for, at
vi kunde komme op fra den bane på nyisen vi måtte
oparbeide for å komme derover; men dette var 
mindre sannsynlig efter vår siste erfaring. For det 
annet var det en stor fordel å være like ved den anden
maskin og kunne utnytte dens bensin uten å måtte
transportere den under uendelig møie over isen, og
endelig så det ut som forholdene rundt den var mer
rolige og bød på et sikrere opholdssted. At så ikke
blev tilfellet, skal vi nok få se.


Så begynte vi igjen å hugge og jevne, og ved 


frokosttid hadde vi allerede denne bane ferdig. 
Akkurat som vi hadde ekspedert den, lettet tåken, og vi
kunde straks starte. Jeg kommer til å tenke på en
hendelse fra denne start, komisk kanskje for andre,
men ikke nettop for mig. Grunnet den lille plass i
maskinen var vi alltid nødt til å optre i «koncentrert
form» d. v. s. bøiet – trukket sammen på alle kanter.
Følgen herav blev en uendelig serie av kramper.
Krampe snart i legger, snart i lår, snart i mave, snart
i rygg. Disse kramper kunde innfinne sig på de
mest ubeleilige tidspunkter og ofret blev 
ufravigelig gjenstand for almen jubel. Alt var således klart
denne morgen til avgang, da jeg plutselig husket på
noget jeg hadde glemt. Jeg tror det var kikkerten
min jeg hadde glemt i messen og som jeg nu i en fart
skulde hente. Men det skulde jeg ikke ha gjort.
Min kvikke helomvending gav mig krampe i begge
lår med den følge at jeg ikke kunde komme av 
stedet. Jeg hørte knis og flir og tross de infame 
følelser kunde jeg ikke annet enn delta i den almindelige
munterhet.


Startforsøk nr. 2 blev ikke mer vellykket enn nr.
1. Isen brast hele veien og N 25 øket sitt ry som 
isbryter. Ett godt resultat fikk vi dog ut av det, idet
vi nådde like over til den annen maskin. Denne
gjorde et trist inntrykk som den lå der – forlatt og
ensom – med den ene bæreflate høit i været – den
annen ned mot isen. Det var lykkes den å kjøre 
forparten op på en slipformet del av et solid, gammelt
flak, mens halen lå ut i isen.




Forholdene heromkring så ganske lovende ut. Vi
hadde således en åpen råk ca. 400 meter lang og 
ganske pen nyis i nærheten. Startforsøk nr. 3 blev 
foretatt samme eftermiddag, men førte ikke til noget. Vi
bestemte oss så for å søke å forbinde den 400 meter
lange råk med nyisen, som denne gikk over i. Det
var jo mulig, at den temmelig store fart man opnådde
i råken vilde holde en oppe på isen, og skjedde det,
hadde man stor chanse til å komme i været, da denne
bane vilde bli ca. 700 meter lang.


Den 4. juni klokken 2 morgen begynte vi med
dette arbeide og arbeidet hele dagen. Som vi på
kvellsiden hadde banen ferdig, kom tåken og hindret
oss fra å starte. Litt senere begynte isen å bli 
meget livlig og ut på natten å skrue. Heldigvis var
dette bare den nyfrosne is, men den var dog 8"
tykk. Det pep og sang rundt oss og isen begynte å
ta klemmetak på apparatet. Den metode som nu
blev benyttet og redskapene var høist originale. 
Dietrichson hadde bevebnet sig med en 4 meter lang
aluminiumsstang, som han utrettet et fortrinlig 
arbeide med. Omdal brukte stativet til filmapparatet.
Det var meget tungt og endte i 3 spisse, jernbeslåtte
ben. Hvert støt blev derfor et tredobbelt et og hadde
uhyre effekt. Riiser-Larsen var den eneste, som
hadde medbragt gummistøvler, og med disse trukket
helt op til livet utførte han hopp med knusende
virkning. Eftersom isen nu kom settende op mot
apparatet, blev den møtt av den beskrevne 
arbeidsstyrke og knust. Kampen varte hele natten, og da


morgenen kom, kunde vi atter en gang se tilbake på
et vunnet slag. Men den svære gamleis var under
denne kamp rykket oss betydelig nærmere inn på
livet. I særdeleshet syntes «Sfinxen» å ha tatt sikte
på oss. Dette var en fæl skrugar på de 30 fot høi og
formet fullstendig i «Sfinxen»s billede. Denne 
bevegelse i isen hadde satt råken sammen og helt ødelagt
vårt arbeide med denne startplass. Tåken lå klam
og tett hele 5. juni og det småregnet. Av og til pep
og gnistret det i isen, som vilde den gjøre oss 
opmerksom på at den ennu eksisterte og ikke helt
hadde opgitt oss.


Ja, hvad skulde man så ta sig til?


Med sin vanlige energi hadde Riiser-Larsen om
eftermiddagen tatt sig en tur inn gjennem 
skrugarene fulgt av Omdal for å se om det var mulig å finne
et annet sted, som kunde oparbeides til startplass.
De hadde allerede vendt om for å gå hjem, da tåken,
som hele tiden hadde hindret dem i å se, plutselig
lettet, og se: der stod de midt på det eneste flak,
som kunde brukes. Dette var 500 m. i firkant og
ikke mer ujevnt enn at det med arbeide og 
tålmodighet kunde oparbeides til startplass. De kom 
hjemglade og forhåpningsfulle og snart lød «Sfinxen»
imøte:



«Du må more dig og smile,


selv om andre syns du burde fortvile,


selv om stillingen er svag,


så syng med velbehag, aha aha aha a,


det går bedre og bedre dag for dag.»








«Sfinxen» rynket brynene. Den likte det ikke.


Veien bort til det flak de hadde funnet, var både
lang og besværlig, men vi var på denne tid vant til
besværligheter, så det forskrekket oss ikke. Først
måtte maskinen kjøres ca. 300 meter gjennem 
nyisen hen til et høit gammelt flak. Her måtte vi så
hugge en slipp og kjøre apparatet op. Derfra gikk
så veien skrått op over til passet ved Thermopylerne,
som dannedes av to umådelige skrugarer og endte i
en tre meter bred og likeså dyp sprekk. Over denne
måtte så maskinen bringes og inn på det neste flak.
Dette, som var ca. 200 meter langt, måtte så 
passeres. På den annen side møtte man så den siste 
hindring, som måtte overvinnes, i form av en temmelig
svær gammel sprekk. Cirka fem meter bred 
dannedes kantene på denne av høie skrugarer og løs sne
– riktig noget svineri å arbeide i.



[image: 093]
Skrogene trekkes op fra isen.
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Direktørene Brandal og Knutsen i Kings Bay.
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Seilmaker Rønne.



Tidlig om morgenen 6. juni påbegyntes dette 
arbeide. Efter frokost tok vi alle våre isredskaper og
begav oss hen til den gamle is, hvor slippen skulde
bygges. For å komme derhen måtte vi passere rundt
hjørnet på en annen gammel is, hvorved vi kom N 25
ut av sikte. Under almindelige omstendigheter vilde
man jo efterlatt vakt ved apparatet, men 
omstendighetene var alt annet enn almindelige og vi hadde
ingen mann å undvære. Altså: «In Swinemünde
traumt man in Sand», og til klangen av vår 
populæreste melodi fra våre velmaktsdager på Spitsbergen
boret kniver, økser og isankre sig inn i den svære
isvegg, så isstykkene fór oss om ørene. Det er med



glede og stolthet jeg tænker tilbake på de dager –
glede over å ha arbeidet sammen med sådanne
menn, stolthet over hvad der blev utrettet. La mig
tilstå åpent og ærlig, at jeg mangen gang betraktet
situasjonen som helt håpløs og umulig. Ismur på 
ismur hevet sig op og de måtte skaffes av veien. 
Bunnløse svelg, som de syntes, gapte en i møte og truet
med å lukke veien. De måtte fylles. Kjekke, kjekke
gutter, som aldri klaget, men med latter og sang 
angrep det mest håpløse.


Klokken 1 eftermiddag gikk vi ombord for å spise
vår suppe. Isen var da helt rolig. Sfinxen lå på sin
plass. Å, som den pemikansuppen smakte! 5 timers
hårdt arbeide på en kopp chokoladevann og tre små
havrekjeks gir jo også god appetitt. Ved 4-tiden om
eftermiddagen gikk Dietrichson ombord igjen ett
øieblikk for å hente noget, og da han kom tilbake,
bemerket han, at han syntes at gamleisen var 
kommet båten betydelig nærmere. Nu hadde han 
imidlertid de par siste dager lidt av en lei sneblindhet,
så vi slog oss til ro med at det var forandringen til
det bedre i denne sykdom, som hadde bevirket at
han bedømte avstanden feilaktig. Det var 
selvfølgelig en feil. Vi skulde jo straks gått derhen og sett
efter. Men man skal huske på at hvert øieblikk var
kostbart og at vi grulig nødig stoppet arbeidet.
Klokken 7 aften gikk vi igjen ombord for å spise
våre 3 kjeks. Det syn som der møtte oss kunde ha
bragt de modigste til å fortvile. Storpakken hadde
satt like ned på båten og var bare nogen meter borte.


«Sfinxen» syntes å bevege på hodet og klukke av
glede. Nu skulde den ta oss. Men den hadde gjort
regning uten vert. De 6 mann, som den nu så ned
på, var ikke de samme 6 som for nogen dager siden
var kommet til den gjennem luften fra milde egne
hvor der var fullt op av livets goder. De 6 den så,
var 6 der herdet av motgang, slit og sult ikke vørte
noget på denne jord – ikke engang Sfinxen.


«Hurra gutter for hjemmet og alt hvad vi har
kjært. Var det enn djevelen skal han i bakken!»


Og så begynte det arbeide, hvis utførelse 
muligens inngav oss større selvtillit enn noget av det
tidligere utførte, nemlig å tørne denne svære maskin
rundt på stedet i løpet av nogen minutter. Hvad
enhver især utførte av arbeide ved den anledning
er ikke godt å si, men en Herkulesprestasjon var det.
Vi la oss i, vi rev, vi slet, vi klorte: «Rundt skal du.»
Før vi riktig forstod det var den tørnet rundt 180°
og kursen satt for den nye slipp. Sfinxen hang med
hodet og så trist ut, men neste dag lå den nøiaktig
på det sted hvor N 25 hadde ligget.


Under alt dette spetakkel i isen var N 24 skjøvet
op på det flak den lå ved.


Ennu nogen jevnende hugg og slippen var ferdig.
Under stormende jubel kjørtes maskinen klokken 11
aften op over slippen og stoppet like under passet
ved Thermopylerne. Imorgen skulde vi få litt å
pusle med.


7. juni. Nu går dere i lette sommerdresser og
nyder tilværelsen, mens flaggene vaier over det hele


land fra Nordkap til Neset. Men tro ikke vi 
glemmer dagen. Nei da – fra 25’s høieste topp vaier
vårt vakre silkeflagg, og tankene – nu ja, la oss ikke
tenke på dem.


Passets sider dannes av to kjempeskrugarer som
må mere enn halvfelles for at bæreflatene skal kunne
passere over, og den store sprekk må fylles ut med
tonn efter tonn av sne. Men 7. juni er en god dag
å arbeide for folk som lengter hjem. Kniven føres
med større sikkerhet, øksen med større kraft, og i
løpet av forbløffende kort tid er de svære iskjemper
forvandlet til nogen små dverger.


Vi oplevet en ganske spennende episode ved den
anledning. Idet Riiser-Larsen kjørte apparatet over
snebreen, passet Dietrichson ikke på å komme 
avveien. Han fikk i siste øieblikk kastet sig ned, men
haken på siderorets underkant passerte ikke så høit
over ham at jeg kunde se dagen imellem. Det var
i ordets fulle betydning «a narrow escape». «Jeg så
dig nok gett,» bemerket føreren senere, «men jeg
kunde ikke stoppe midt på broen». At han hadde
rett i hvad han sa, kunde man best overbevise sig
om ved å se tilbake. Broen eksisterte ikke mer.


Hvor det føles herlig å sitte på «flyndren» og
suse bort over sneflaten. Det var ikke ofte vi fikk
den fornøielse, da vi i almindelighet måtte springe
ved siden av og hale eller skyve for å styre 
maskinen gjennem sneen. Men dette mellemliggende ﬂak
var hårdt, så føreren kunde greie hele styringen med
rattet. Så stod vi da like overfor den siste svære


sprekk som skulde fylles og jevnes. Det tok oss
ca. 6 timer, innen broen var ferdig og apparatet i
sikkerhet på det store flak. Det hadde vært tøvær
hele dagen og generende varmt å arbeide, men man
kunde jo alltid kaste av sig. Vi var ikke så nøie på
antrekket.


Den 8. juni bragte oss tåke og ½ varmegrad. Det
småregnet hele tiden. Ytterst ubehagelig. Vi blev
her stillet på en annen og hård prøvelse, nemlig å
snu maskinen rundt i den dype, våte sne. Vi var
uvante med dette arbeide og som en følge derav
formodentlig klossete. Dertil kom, at vi den dag
måtte nedsette vår dagsrasjon fra 300 til 250 gram,
hvilket ikke tjente til å øke våre krefter. Vårt 
arbeide rundt i den dype, våte sne på dette flak var
slit, slit som aldri før.


Husker dere kamerater, da vi laget dreieskiven?
Dere har neppe glemt det. Maskinen var kjørt op
ved en startplass og måtte så svinges 180° for å
komme i riktig retning. Sneen var, som sagt, dyp og
våt og nogen dreining av maskinen i det føre kunde
der ikke være tale om. Hvad skulde vi så gjøre?
Jo, der var bare én ting å gjøre, nemlig å grave sig
ned på isen og så snu apparatet på den. Sneen her
var fra 2 til 3 fot dyp og hvert spadetak i denne våte,
tunge masse var et løft, særlig da for dem som
brukte de store skuffer. Vi ryddet en cirkellignende
plass med en diameter på 1 meter, den fikk navnet
dreieskiven. Hadde vi nu opnådd straks, hvad vi
hadde tilsiktet, nemlig å snu maskinen rundt på dette


hårde underlag, så hadde vi kanskje glemt hele 
dreieskiven, men så blev ingenlunde tilfellet. Profilene,
som lå utenpå båtens bunn, skar sig nemlig inn i
isen og stoppet hele dreiningen. Atter like overfor
spørsmålet: hvad skal vi gjøre? Jo, så fikk en den
lyse idé – legge en ski under. Ja, vi var alle enige
i at idéen var god, men å realisere den var kanskje
ikke så liketil. Vi måtte jo løfte apparatet, og det
veiet 4½ tonn. Men selv det kunde ikke avskrekke
oss. Det var jo ikke høit vi behøvde løfte den –
ca. 2 cm., men vi var bare 5 mann, idet den 6te måtte
stikke skien under. Altså: Kom an gutter, nå legger
vi ryggen under og løfter, så vi kjenner blodsmak. –
Og så blir samtlige 5 rygger anbragt under 
apparatets hale og en-to-tre. Vi fikk det op på skien,
men blodsmaken slapp vi heldigvis å kjenne.


Vi arbeidet i ett kjør – med undtagelse av 
måltidene – fra klokken 4 morgen den 8. juni til 
klokken 4 morgen den neste dag. I den tid blev 
startplass nr. 5 oparbeidet, forsøkt og opgitt.


Hele den 9. lå tåken tung og tykk og det 
duskregnet. Riiser-Larsen stakk den dag ut banen, som
skulde bli vår endelige.


Den 10. juni påbegyntes arbeidet med denne. Hør
her, hvilken opgave vi hadde foran oss, da vi om
morgenen den dag gav oss i kast dermed: En bane
– 500 meter lang skulde oparbeides i en bredde av
12 meter i et 3 fot dypt, vått snelag. Og den sne,
som skulde fjernes fra denne 12 meters bane, måtte
kastes minst 6 meter ut til begge sider for ikke å


komme i veien for maskinen. Vi hadde vært på 250
gram daglig allerede i flere dager, så det kan vel ikke
forbause, når jeg sier, at vi om kvellen var helt 
utslitte. Jeg fulgte med beundring med øinene de to
kjemper som hadde brukt storskuffene hele dagen.
Vi gjorde hvad vi kunde vi andre også, men det blev
nok lite i sammenligning med dem.


Den 11. klemte vi på igjen efter frokost, men det
var til å føle og ta på, at dette tempo kunde vi ikke
greie. En iakttager vilde ikke hatt vanskelig for å
konstatere, at her hadde han en flokk utslitte folk
for sig. Spadetakene blev langsommere, 
hvilestundene lenger og lenger. Tilslutt blev man helt 
stående og glane på hverandre.


«Nei karer, det er likeså godt å innrømme det,
men å få denne sneen lempet til side i løpet av en
rimelig tid, greier vi ikke.»


Mens vi stod og diskuterte dette, hadde Omdal
holdt på å tråkke frem og tilbake i sneen. 
Antagelig var dette en ren tilfeldighet til å begynne med,
men en tilfeldighet som fikk store følger:


«Nei, se her,» utbrøt han plutselig, «dette kan vi
jo gjøre i steden for å skuffe.»


Flekken han hadde tråkket på, var ganske hård
og måtte ubetinget med litt frost på sig, yde et 
ypperlig underlag. Efter middag begynte vi så vårt
store tråkkearbeide. Fot for fot av banen blev nu
tråkket, og den bløte, våte sne omdannet til et 
kompakt underlag. Ennu hadde vi tøvær, men vi visste,
at når vi fikk frost på dette, vilde det bli en 


ypperlig bane, og frost måtte nødvendigvis ennu efter 
naturens orden komme. For å få banen helt jevn måtte
vi ved siden av denne tråkning bortskaffe et par
langstrakte, rygglignende isdannelser, som inneholdt
tonn på tonn av is. Da vi den 14. juni la våre 
redskaper ned, tror jeg ikke, jeg overdriver, når jeg sier
at vi alt i alt hadde flyttet på 500 tonn is og sne.


Den dag gjorde vi to startforsøk, det sjette og
det syvende, men underlaget var fremdeles for bløtt,
da vi ennu ingen jevn kulde hadde hatt. Visstnok
var temperaturen den dag nede i ÷12°, men den
gikk straks efter op til 0° igjen. Det var umulig å
få apparatet op i løftehastighet. Det sank ned
i, og på mange steder drog det hele det 
underliggende snelag med sig. Ja, nu må der kulde til
eller så –?


Den 15. juni var satt som den ytterste frist for
våre startforsøk. Gikk det ikke da, fikk vi komme
sammen, drøfte forholdene og stemme over, hvad vi
skulde gjøre. Vi hadde ikke stort å velge mellem.
Enten måtte vi straks forlate maskinen og søke til
nærmeste land, eller vi måtte bli hvor vi var, og håpe
på en eller annen anledning til å komme i været. Vi
hadde utført det kunststykke å forlate Spitsbergen
med én måneds proviant og nu efter 4 ukers forløp
å ha proviant igjen for 6 uker. Vi kunde således
holde liv i oss inntil 1. august.



[image: 103]
Begge maskiner ved verkstedet, hvor monteringen fant sted.
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Rester av Andrés gassaparater på Danskeøen
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Rester fra Wellmanns forsøk.



Det har ofte hendt mig i livet at jeg har møtt
situasjoner, hvor jeg har hatt vanskelig ved å treffe
valget, men jeg vet med sikkerhet at valget her vilde




falt mig langt vanskeligere enn ved nogen tidligere
anledning. Det første alternativ – å søke ned mot
land, forekom mig å inneholde mest sund sans, idet
man her muligens innen provianten slapp op, kunde
rekke så langt sydover, at man kunde finde vilt.
Dessuten hadde den plan den store fordel, at 
tankene vilde bli optatt med arbeidet man hadde for
sig. Mot planen talte vårt lille utstyr og 
sannsynligvis svekkede tilstand. Når jeg overveiet disse to
alternativer for mig selv, endte det alltid med, at jeg
fant planen om å søke land den beste og sundeste.
Men aldri så snart var jeg kommet til det resultat,
før en stemme hvisket mig i øret: «Er du gal gutt.
Vil du forlate en hel og god maskin med fullt op av
bensin og så begi dig ut i den opskrudde is, hvor
du vet, du ynkelig må omkomme. I morgen kanskje
åpner der sig en råk og du vil være hjemme på 8
timer.» Vil nogen beskylde mig for ubesluttsomhet,
fordi jeg hadde vanskelig for å treffe valg?


Den 14. om aftenen kastet vi alt, uten det aller
nødvendigste, inn på isen og samlet det i en 
seilduksbåt. Vi beholdt igjen bensin og olje for 8 timer, en
seilduksbåt, 2 haglgeværer, 200 patroner, 6 
soveposer, telt, kokeutstyr og proviant for et par uker. Selv
våre prektige skistøvler måtte vi sette igjen, da de
var for tunge. Av klær beholdt vi kun, hvad vi var
iført. Alt i alt utgjorde dette godt og vel 300 kg.


Den 15. juni kom med ÷3°C. og et lite heng
fra sydost, nettop den vind vi hadde bruk for. 
Banen var frosset fin og hård i nattens løp. Skylaget



var ikke av beste sort – lav stratus – men hvad
i all verden brød vi oss om skylaget. Den tykkeste
tåke vilde ikke ha stoppet oss. I denne belysning
var banen meget vanskelig å se. Små, sorte 
gjenstande blev derfor anbragt således på begge sider
at føreren var sikker på ingen feil å gjøre. Litt for
meget til den ene eller annen side kunde bli 
skjebnesvangert.


Klokken ½10 formiddag er alt klart og 
solkompasser og motorer startes. Tre kvarter trenger de
til å bli helt opvarmet. Jeg slår et siste slag hen
over banen for å fordrive tiden. Banen løper i en
sydost-ordostlig retning med løp mot sydost. 
Nogen få meter foran apparatet løper en smal sprekk
tvers over. Den er bare nogen tommer bred, men
den er der og kan til enhver tid åpne sig og skille
det lille hjørne vi står på fra hele resten. I 100 meter
stiger så banen ganske smått for derpå å bli helt
jevn. 200 meter på flakets sydost-ende løper der
også en revne tvers over, men den er av langt 
alvorligere natur og har gitt oss mange urolige øieblikk.
Den er ca. 2 fot bred og fylt med vann og sørpe.
Dette synes å tyde på at den står i forbindelse med
havet og kan berede oss overraskelser når som helst.
Skulde denne sprekk ha utvidet sig og skåret 200
meter bort av vår bane, vilde denne være helt 
ødelagt. Flaket slutter i en 3 meter bred råk. På den
annen side av den ligger der i banens retning et flatt
40 meter langt flak.


Som man nok vil forstå av denne beskrivelse, var


banen ingenlunde ideell, men absolutt det beste av
hvad der kunde presteres på de kanter.


Klokken 10½ var alt i orden. I førersetet satt
Riiser-Larsen. Aktenfor ham i bunnen av båten
Dietrichson og jeg. I bensinrummet Omdal og Feucht,
og Ellsworth i messen. Dietrichson var hjemferdens
navigatør og skulde egentlig som sådan hatt sin plass
i observasjonslugaren i forkant av førerlugaren; men
da dette sted var for utsatt ved et foretagende av
den natur vi stod i begrep med, blev hans plass 
trukket noget tilbake, mens starten foregikk.


Det blev unektelig nogen spennende øieblikk. 
Såsnart maskinen begynte å gli, kunde man merke stor
forskjell fra den forrige dag. Det var ikke til å ta
feil av, at den hurtig skjøt fart. På høideryggen –
100. meter borte – sattes toppfart på 2000 
omdreininger i minuttet. Det ristet og skaket, skalv og
pep. Det var som N 25 forstod situasjonen. Det
var, som samlet den hele sin energi til et siste og 
avgjørende sprang på flakets sydkant. Enten – eller.


Vi fór over den 3 meter brede revne, dasket ned
fra det 40 meter brede flak og så? Var det mulig?
Ja, så sandelig. Den skurende lyd var ophørt og
motoren alene durte. I en fart var vi på benene. Et
smil og et nikk og Dietrichson forsvant i 
observasjonslugaren.







IV.

Nu begynte den flukt, som til alle tider vil få
plassen blandt de ypperste i luftens historie. En
850 kilometers flukt med døden som nærmeste nabo.
Man må erindre at vi hadde kastet fra oss – ja, så
å si alt. Selv om vi ved et under skulde slippe fra
en nødlanding med livet, så vilde våre dager allikevel
meget snart være talte.


Skyene lå meget lavt, og vi var i ca. 2 timer nødt
til å fly i 50 meters høide. Det var interessant å
se isforholdene med det samme vi lettet. Vi trodde
– efter himlens utseende å dømme – at vi hadde
adskillig åpent vann rundt omkring oss. Men det
var ikke tilfelle. Ikke en dråpe å se noget sted. Is
i en kaotisk forvirring over alt. Interessant var det
også å se, at det flak som til syvende og sist skaffet
oss friheten, var det eneste flak innen mils omkrets,
som kunde ha skaffet oss den. N 24 fikk et siste
vink og hilsen, og så forsvant den for alltid.


Alt arbeidet fortrinlig. Motorene gikk som 
symaskiner og inngjød oss en ubetinget tillit. Begge
solkompasser tikket og gikk, og vi visste at såsnart
solen viste sig vilde de være til uvurderlig assistanse.
Drifts- og hastighetsmåler var på plass. Ved rattet
satt føreren trygg og sikker som alltid. I 


navigasjonslugaren en mann, jeg hadde absolutt tillit til,
og ved motorene to mann som kjente sine saker til
fullkommenhet. Ellsworth var den hele tid optatt
med de meteorologiske observasjoner samt 
fotograferingen. Selv fikk jeg, hvad jeg ikke hadde hatt
på nordturen, en glimrende anledning til å studere
den hele flukt.


Kursen blev satt på Spitsbergens nordkyst –
landet omkring Nordkap. I de to første timer 
styrtes der utelukkende efter magnetisk kompass. Man
hadde hittil ansett dette for umulig på disse høie
bredder. Men det gikk utmerket. Da solen, efter
2 timers forløp brøt igjennem, kom den rett inn i 
solkompasset og viste oss, hvor helt nøiaktig vi styrte.
I tre timer hadde vi siktbart vær, men så kom tåken
tykk og tett. Vi gikk op i 200 meters høide og fløi
over den i det mest strålende solskinn. Her hadde
vi hele tiden stor nytte av vårt solkompass og kunde
hele denne tid anstille sammenligninger mellem dette
og de magnetiske kompass. Tåken varte en times
tid og vi kom atter ut i siktbart vær. Isens 
beskaffenhet var som på nordturen, små flak med 
skrugarrekker på alle kanter. Der var tilsynelatende intet
system i disse dannelser. Fullstendig virvar hersket.
Noget mere åpent vann enn på nordturen var der,
men ingen råker, bare bassengdannelser.


På 82°n.br. kom tåken igjen. I lang tid søkte
føreren å fly under den og dette blev en flukt som
vilde ha tilfredsstillet alle de mennesker som søker
nervepirrende adspredelse. Tåken lå stadig lavere


og lavere og til slutt strøk vi bokstavelig talt henover
skrugarene. Med en fart av omtrent 120 kilometer
får man da helt ut inntrykket av å fly. Susende
passerte vi toppen av den ene skrugar efter den 
annen. I de større høider merker man intet til farten.
Man er forbauset over, hvor langsomt det synes å
gå. Flere ganger tittet skrugarene op like under, så
kloss under, at jeg tenkte: Den klarer vi ikke. Men,
jo, det bar over. Mange millimeters klaring kan det
ikke ha vært. Sluttelig blev tilstanden uutholdelig.
Tåke og is gikk i ett. Det var umulig å se. Det var
andre ting som også gjorde sig gjeldende nu og da,
spesielt Spitsbergens nærhet. Skulde man kjøre i
fjellveggen med 120 kilometers fart, vilde der ikke
bli meget igjen. Der var derfor kun en utvei: å fly
over tåken. Og den var det nettop føreren bestemte
sig for.


I 100 meters høide var vi over tåken og inne i
strålende solskinn. Man kunde straks se at tåken
holdt på å spre sig. Den begynte mere og mere å
optre i løsrevne masser så man rett hyppig kunde
se terrenget under. Det var ikke innbydende. Bare
småis med litt vann mellem. Når jeg atter uttaler
mig om de umulige landingsforhold, skjer det for å
fremheve, hvor nær vi på denne tid var den sikre
død. En landing her vilde uten bønn ha knust 
apparatet og sendt det til bunns.


Stadig mer og mer letnet tåken for endelig å
falle helt bort. En frisk sydlig bris var det som 
bevirket denne forandring. Tåken lå lengst og tykkest


i syd, men nu begynte den også å røre sig der. Store
dotter løsrev sig fra massen og opløstes i små 
drivende skyer. Hvor var Spitsbergen? Hadde vi 
navigert så feil at vi hadde fløiet utenom det? Så 
meget var jo tenkelig. Man hadde jo ingen, absolutt
ingen erfaring i navigering i luften i disse egne. 
Stadig og stadig vendte den almindelige opfatning av de
magnetiske kompassers ubrukelighet i dette farvann
tilbake til mig, der jeg satt. Visstnok hadde 
solkompasset – så snart vi fikk sol – stemt med de 
magnetiske, men sett at? Ja, hvad at? Ja, sandelig om jeg
visste. Jeg kunde ingen grunn finne for 
nogensomhelst urolighet, men følte mig usikker. Vi burde se
land nu. Vi hadde ikke bensin igjen for lang tid –
og ennu intet land.


Da plutselig løsnet en stor, svær tåkekalott, seg
langsomt til side og viste en høi glittrende fjelltopp.
Det var neppe nogen tvil. Det måtte være 
Spitsbergen. Der nordligst lå nogen øer. Det stemte med
Syvøene, og så strakte landet sig i vestlig retning.
Men Spitsbergen eller ikke, det var land, godt, solid
land. Fra øene strakte der sig en mørk stripe 
nordvestover. Det var vann – det store, åpne hav. Å
for en herlig følelse – hav og land og ingen is mere.


Vår kurs lå sydover, men for hurtigere å komme
oss bort fra det stygge terreng vi hadde under oss
blev kursen lagt vestligere ut mot det åpne hav. Det
var mere enn en klok handling av føreren, man kunde
nesten fristes til å si, at instinktet kom ham til hjelp.
Det var vel også mulig at styreledningen til 


siderorene på den tid hadde begynt å vise tegn som tydet
på at de ikke var som de burde være. Nok er det,
ti minutter efter vi hadde rukket ut over havet, kjørte
styreledningen sig helt fast og en landing var 
nødvendig. Det blåste en sterk kuling ut av – hvad
vi senere erfarte var – Hinlopen stredet, og sjøen
gikk høi og krapp.


Nødlandingen foregikk med all den sikkerhet og
erfaring som alltid merket vår fører. Vi forla nu
alle våre plasser akterut for å løfte baugen op så
meget som mulig. Føreren blev den eneste igjen 
forut. Meget forsiktig kjørte han båten fremover. Det
gjaldt for ham å manøvrere op mot de høieste sjøer,
som på denne tid var av veldige dimensjoner. Vi der
akterut holdt oss varme og tørre. Anderledes med
ham ved rattet. Gang på gang slog sjøen over, og
bløt til skinnet blev han efter få minutters forløp.
Det var ikke smådunk vi mottok, når sjøene klappet
til. Uvant som jeg var til den slags behandling, 
ventet jeg stadig på å se bunnen bli slått inn. Det var
ved 7-tiden om aftenen nødlandingen foregikk. Først
klokken 8 kom vi op under land. Det var en 
temmelig grunn bukt vi hadde søkt inn i, og 
landingsforholdene var ikke av de beste. Vi hadde 
imidlertid en avfallende kant på landisen, hvor vi kunde
komme op og inn på land.
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Motorene gjøres klare.
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Krigsdans rundt varme-bekkenet.
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Ekspedisjonens forskjellige fottøi-typer.



Vinden var nu løiet helt av og solen stekte mot
de svære stener stranden var dekket av. Hist og
her lå ny, frisk mose imellem og vannet rant 
syngende ned fra fjellskrentene. Enkelte spede 




fuglerøster passet ypperlig inn i denne vakre 
aftenstemning og stemte en til høitid. Vi hadde såvisst
ikke bruk for å søke inn i en kirke for å prise Gud
den Allmektige og sende ham vår brennende takk.
Her var stedet i hans vidunderlige natur. Havet lå
blankt og stille med enkelte store, grunnstående iser
her og der. Det hele gjorde et mektig inntrykk og
vil neppe glemmes av nogen av oss.


Apparatet blev fortøiet til en storis, så det kunde
svinge fritt, og alle mann begav sig iland. Vi hadde
to ting som i vesentlig grad først la beslag på vår
interesse, nemlig å få vår plass bestemt og å få litt
mat i livet. Chokoladen og de 3 kjeks vi hadde nydt
klokken 8 om morgenen strakk ikke lenger til. Mens
Dietrichson tok den nødvendige solhøide, gjorde
derfor vi andre klar til festmåltid d. v. s. en 
gjentagelse av frokosten. Nei, som det smakte å springe
rundt på de store stener, man blev helt barn igjen.
Hist og her lå drivvedstokker, nok for oss om vi
skulde bli nødt til å opholde oss her nogen tid. De
90 liter bensin som var igjen, måtte vi være 
sparsomme med.


Omdal, som hadde vært kokk under hele ferden,
holdt nettop på å pumpe op primussen, der var ennu
en dråpe bensin igjen på den fra opholdet i isen, da
Riiser-Larsen roper:


«Der er en skute!»


Og sandelig rett i øst rundt det nærmeste nes
kom en liten fangstkutter glidende. Hadde vi 



tidligere hatt motgang, syntes medgangen nu å 
overvelde oss.


Klokken var nu 9 aften og Dietrichson hadde
nettop fullført beregningen av sine observasjoner.
Vi befant oss ganske riktig på Nordkap på 
Nordostland, nøiaktig, hvad vi hadde satt kurs for om 
morgenen. Var således selve flukten et mesterstykke
av den der førte maskinen, var navigeringen det
ikke mindre av den, der utførte den tjeneste. En
glansprestasjon var det.


Men – den lille kutter har lagt kurs utover og
synes aldeles ikke å bli opmerksom på oss. Den 
beveger sig øiensynlig ganske hurtig og må derfor ha
motor. Hvad skal vi gjøre, spør vi, som ikke ferdes
i luften til det daglige og således ikke er vant til
de store hurtigheter, hvad skal vi gjøre for å få fatt
i den? Intet er lettere, sier flyveren, sett dere bare
op, så skal dere se. Og i en fart blir alt bragt 
ombord, motoren starter og vi suser hen over havet for
straks efter å stoppe op ved siden av kutteren.


Det er kutter «Sjøliv» av Balsfjord, kaptein Nils
Wollan. En jolle blir låret og to mann kommer 
roende over til oss. De synes å være noget i tvil om
hvem de har for sig, svarte og skjeggete, som vi er.
Men da kommer jeg til å vende mig litt og blotte
profilen og så – er vi gjenkjente.


«Om han vil buksere oss ned til Kings Bay, da
vår bensin er nær ved å slippe op?»


Ja, det var der ikke det minste i veien for. 
Wollan hadde sikkert gått med på å slepe oss til Kina,


så glad var han ved å se oss, så full av 
overstrømmende elskverdighet og tjenestvillighet. De fikk så
sleper anbragt på N 25 og vi begav oss alle ombord
i «Sjøliv». Der var det vi første gang følte 
ekspedisjonen avsluttet. Stille og rolig rakte vi hverandre
hånden. Der lå meget i det håndtrykk.







II.

Transporten av maskinene fra Italien til Spitsbergen.

Noget vi tidlig tok fatt i var å finne et fartøi, som
kunde ta våre store maskinkasser og alt det øvrige
gods fra Norge til Spitsbergen. Dertil trengtes for
den årstid det her gjaldt et fartøi som kunde gå i
isen. Tok vi noget annet, kunde vi risikere helt 
uberegnelige forsinkelser. Av de seks store kasser måtte
ihvertfall motorkassene ned i rummet. Dekksplass
for samtlige var helt utelukket. Skibsmegler Axel
B. Lorentzen, som her var vår rådgiver og hjelper,
skaffet blåkopier av fartøi på fartøi, og jeg satt 
hjemme og lekte med papirmodeller av kassene som jeg
anbragte i de forunderligste stillinger, både i 
horisontalplanet og vertikalplanet. Til slutt fikk vi en
skisse av «Hobby». Jeg hadde da opgitt å få 
motorkassene ned i rummet og funnet på den utvei å ta
motorgondolen ut av kassene, sette dem ned i 
rummet og stemple dem op på best mulig måte. De
opgitte lukedimensjoner viste imidlertid at kassene
nettop såvidt vilde gå ned. Gleden var stor. De
fire andre kasser skulde vi på sett og vis få inn på
dekket. Følgelig blev «Hobby» chartet, overtagelse
5. april.




Vi hadde trodd at det skulde være en nogenlunde
enkel sak å få fraktet maskinene hjem til Norge,
men regnet feil. Det opdaget vi temmelig snart.
Rutebåter gikk innom en ti-tyve havner og tok en
klatt last her og en klatt last der. Det måtte opgis.
Et hollandsk rederi tilbød oss å ta maskinene for 50
pct. av ordinære frakter til Amsterdam. Det var
fristende, men så hadde vi måttet lektre dem til 
Rotterdam for å få dem med malmbåt til Narvik. Vi
prøvet også andre veier, men uten resultat.


Så var det Lorentzen en dag feiet alle våre 
undersøkelser på de forskjellige kanter tilside og sa: «Her
må vi lage noget for oss selv.»


Han tok for sig en båt av den størrelse som 
almindeligvis går med kull fra England til 
Middelhavshavn, regnet ut at den foruten våre 
bæreflatekasser og båtskrog på dekket samt motorkasser og
de mange kasser med reservedeler i rummet kunde
ta 2000 tonn salt. Så regnet han ut hvad rundturen
England-Middelhavet – Norske vestkyst vilde 
koste med tillegg for gang til Sicilien for saltlastning
og ekstragang til Livorno for lastning av vårt gods.
Herfra blev så trukket hvad kullfrakt og saltfrakt
kunde bringe inn, og vi blev enige om å by 
differansen i frakt for våre båter.


Så var det å få tak i tegninger av båter som var
«i posisjon» (hvad jargonen angår blev jeg i den
tid hel shippingmann). Den samme lek med 
modeller for å undersøke om motorkassene skar ned 
gjennem lukene og om bæreflatekasser og båtskrog fikk


nogenlunde beskyttet plass på dekket. Man skulde
jo over Biscaya.


Endelig kom der en passende båt «på markedet»,
nemlig «Vaga», ført av kaptein Eriksen. Båten kunde
være «due» Livorno i passende tid og tilhørte 
heldigvis Norsk-Russiske Dampskibsselskap, som tok
frakten med en gang uten nogen prutning. 
Selskapet viste oss også på annen måte stor elskverdighet.


I midten av januar reiste Dietrichson ned til 
Marina di Pisa og prøvefløi N 24. Omdal kom til Pisa
efter et studieophold ved Rolls-Roycefabrikkene.
Dietrichson reiste hjem i midten av februar, mens
Omdal blev igjen for å studere videre for så til slutt å
følge med «Vaga» og alt vårt gods. Selv var jeg 
dernede i februar og prøvefløi N 25. Henimot slutten
av mitt ophold kom Roald Amundsen fra Amerika,
og våre lange skriftlige konferanser kunde avløses
av muntlige.


Efter en hurtig hjemreise blev ordrene om 
avsendelse til Tromsø av den vidtløftige utrustning 
tilstillet de mange forskjellige leverandører. I de 
dager som fulgte begynte kasser med våre merker å
sige frem efter de fleste av Nordeuropas 
kommunikasjonslinjer, noget kom også over Atlanteren. Oslo,
Bergen og Trondhjem var kritiske punkter. Da 
Stortinget bevilget de nødvendige midler for at 
orlogsfartøiet «Farm» kunde stilles til vår disposisjon blev
en hel del av det gods som kom over Oslo 
omdirigert til Horten for at vi skulde spare frakten på det
videre. Jeg lærte i de dager å sette pris på hvad


telefonen er for en vidunderlig innretning. Min 
begeistring vilde vært ennu mere ubetinget, hvis Oslo
central ikke hadde vært i virksomhet døgnet rundt.
Roald Amundsen ringte nemlig for å meddele mig
dagens ordrer før klokken 8 om morgenen. Da
hadde han allerede spist frokost og skulde 
begynne sin dag. Jeg var på langt nær ferdig med
natten ennu.


I Tromsø hadde vår «godsforvalter» Zapffe 
samlet alt op. Da vi kontrollerte våre lister var alt i
orden.


Vi skulde ha overtatt «Hobby» den 30. mars.
Den lå da ved verksted uten cylindre på motoren.
Tirsdag var motoren i orden. Da den skulde gå
til kaien for å begynne innlastningen, var det bare
såvidt motoren orket trekke propellen rundt. 
Forklaringen var at man hadde skiftet propeller og fått
en som var for stor. Båten kom på slipp og fikk
sin gamle propell. Denne forsinkelse gjorde 
imidlertid ikke noget for «Vaga» var på grunn av storm
litt sent ute. Da der ikke var kraner i Tromsø,
hadde vi måttet dirigere «Vaga» til Narvik. I løpet
av onsdag den 1ste april blev «Hobby» lastet med
det som skulde i rummet, og vi avgikk om natten til
Narvik, hvor vi ankom torsdag aften.


Fredag den 3. april kom «Vaga» inn klokken 6
om morgenen. Kassene hadde til vår store glede ikke
lidt nogen skade. Skibet hadde riktignok hatt 
styggvær ved et par leiligheter, men kaptein Eriksen


glemte da, som han sa, rederiets interesser og 
slakket på farten.


Fredag eftermiddag hadde vi alle kasser på land
og losset dem på jernbanevogner for at de kunde
kjøres inn under kranen, og så begynte lastningen
av «Hobby».


Da vi skulde ha motorkassene ned i rummet, 
viste det sig at de mål jeg hadde fått på lukene var de
utvendige mål på karmene. Kassene gikk ikke ned,
heller ikke om vi satte dem på kant. Vi tok så 
motorgondolen ut av kassen, som vi delte i to, satte
den undre del først ned i rummet, motorgondolen
ned i denne, og satte den øvre halvdel nedpå til slutt.


I løpet av lørdag hadde vi den ene kasse i 
storrummet, og gikk straks i gang med å bygge 
underlag for bæreflatekassen som skulde ligge over denne
luke. Da aktermasten stod en fot lenger fremme
enn på skissen, kunde vi heller ikke som antatt få
plass til å legge begge bæreflatekassene efter 
hinannen langskibs. Det var et verre slag. Enten måtte
vi legge den ene kasse tvers over rekkene, hvor den
vilde rake 1½ meter ut på hver side eller vi måtte få
tak i et fartøi til. Jeg henvendte mig til et selskap
som hadde en liten båt liggende i Narvik. De skulde
ha ca. kr. 20000 for å ta den ene bæreflatekasse til
Spitsbergen. Jeg hadde derfor ikke noget valg.


Natt til søndag hadde hele ekspedisjonen nær
fått en bratt ende. Der røk op en orkan av 
usedvanlig styrke. Herunder var bæreflatekassene og 
båtskrogene samt den gjenværende motorkasse som


stod på jernbanevogner på en rad bortover, meget
utsatt. Vaktmannen, som hadde sine instrukser,
purret ut, speditørens folk kom også til assistanse
og man fikk surret kassene til jernbanevognene og
disse igjen til kaien. Innen man var ferdig tok
imidlertid vognen med motorkassen en kjøretur
bortover kaien på egen hånd ført av vinden, fordi
man et øieblikk slapp op bremsen. Midt på kaien
kom den heldigvis i le av et skur og stoppet før den
rakk frem til å kollidere med en plankestabel.


Hadde vaktmannen ventet med å purre ut, vilde
utvilsomt nogen av kassene blåst på sjøen. Vinden
hadde, da man var ferdig med surringene, en slik
styrke at folkene måtte bevege sig med den største
forsiktighet, for ikke selv å blåse av kaien. Flere
av malmbåtene på havnen gikk samme natt i drift og
led havarier.


Da det blåste friskt hele søndag, måtte vi la 
lastningen hvile. I løpet av mandagen fikk vi den annen
motorkasse og begge bæreflatekasser ombord. Den
aktre la vi langskibs og valgte å legge den forre
tverskibs, da den på grunn av springet i båten, kom
litt høiere og forrenfor der hvor «Hobby» pleide å
ta sjøene inn når den skulde vaske dekket.


Tirsdag middag den 7. var også begge 
båtskrogene ombord og anbragt ovenpå bæreflatekassene.
Det var nogen lange arbeidsdager, men alt gikk godt,
og det var hovedsaken.


«Hobby»s dekkslast så fryktinngydende høi ut
når man tok i betraktning at vi skulde over Ishavet.




[image: 191]
Isen vi landet i.
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N 25 halvveis oppe på isen.





Og når jeg tenkte på hvad et havari vilde betydd
for oss – opgivelse av ekspedisjonen det år – var
det ikke fritt for at jeg gruet. Der manglet 
selvfølgelig heller ikke på advarsler. «Hobby»s fører, 
kaptein Holm, og dens islos, kaptein Johansen, som jeg
i løpet av de få dagers samvær hadde lært å sette
umådelig pris på, mente at det skulde gå. De la
riktignok til: «Hvis vi har hellet med oss.»


Bovenvekten var ikke avskrekkende, men den
blev et temmelig stort moment allikevel da 
dekkslasten rigget så høit op. Straks vi kom fra kaien
og fikk litt fart op, ga vi hårdt ror for å se om båten
var særlig rank. «Hobby» krenget betydelig mindre
over enn jeg hadde ventet. Jeg håpet på litt 
dønning på Vestfjorden før vi gikk inn Tjellsund. Men
der viste sig å være smult vann. Efter hvad vi 
senere erfarte kan vi bare være glad for det. Hadde
vi da fått se eksempler på «Hobby»s halsbrekkende
slingringshiv, hadde vi sikkert ikke gitt oss ikast
med ishavet. Vi hadde da måttet ta det 
ekstrafartøiet jeg nevnte ovenfor og vilde ha hatt 20000 
kroner større gjeld idag.


Vi kom til Tromsø onsdag den 9. klokken 9 
formiddag. Det var en stor dag for oss alle, for mig
ikke minst. Roald Amundsen og ekspedisjonens 
øvrige medlemmer var ankommet. «Farm» likeså. For
første gang var vi alle samlet. Jeg følte slik 
trygghet ved at Amundsen fra da av overtok den direkte
ledelse og dog skulde jeg innen 24 timer få en liten
avstikker på egen hånd.





I løpet av dagen gjennemgikk Amundsen hele 
utrustningen og hvad der var bestilt i Tromsø bragtes
ombord. Der blev arbeidet hermed hele dagen, og
utpå natten kunde vi begynne å gjøre oss sjøklare.


I Narvik hadde jeg under lastningen trådt en
spiker godt op i høire fot. Denne dag i Tromsø
blev derfor en hård dag da jeg hadde vondt for å
trå på foten. Det verste var imidlertid at mange
underholdt mig med fortellinger om alt hvad en 
sådan spiker i foten kunde resultere i av 
blodforgiftninger og denslags, om hvad der hadde hendt den og
den. For mig vilde en infeksjon ihvertfall bety at
jeg blev ubrukelig til flyvningen, og det var nok.
Jeg lovte mig selv at jeg skulde gå langt utenom
gamle kassebord en annen gang når jeg hadde sko
med rågummisåler. Heldigvis gikk det nogenlunde
fort over.


En avis har funnet ut at torsdag har vært 
ekspedisjonens gode dag, ti vi startet fra Spitsbergen på
en torsdag og kom tilbake med «Sjøliv» på en 
torsdag. Jeg kan supplere dette med at en del av oss
reiste hjemmefra en torsdag og at ekspedisjonen 
avgikk fra Tromsø på en torsdag hvilket også var to
betydningsfulle faser i ekspedisjonens forløp.


Skjærtorsdag morgen ved 5-tiden gikk vi fra
Tromsø med «Farm» i spissen. Ombord i «Hobby»
fortsatte vi med å legge surringer på dekkslasten,
og jeg kom først tilkøis ved 7-tiden om morgenen.
Klokken ½10 purres jeg av et brøl:


«Signaler fra «Farm».»




Av hensyn til denne eventualitet lå jeg med fulle
klær på og var derfor på dekket før jeg så å si hadde
fått åpnet øinene. Fra «Farm»s radiotak anropte
en mann med semafor, jeg svarte, og sendingen 
begynte. Da man på «Farm»s bro så signaleringen i
gang blev der gitt hårdt høire ror. Jeg hadde 
mottatt: Vi går til . . . ., da de neste ord som ga 
signalet mening blev borte, idet «Farm»s aktermast 
under giringen kom iveien. Signalmannen så ikke mitt
repetisjonssignal, da jeg i farten ikke hadde fått tak
i semaforflagg og bare svarte med armene. Han må
ihvertfall ha sett noget som lignet forstått, for han
hoppet ned av taket og «Farm» forsvant innover.
Hadde «Hobby» hatt «steam på fløiten», hadde jeg
ilskreket: «Repeter!» i den, men der skulde først
blåses ned i motorrummet for å få «luft på fløiten».
Jeg opga derfor det og trodde heller ikke «Farm»
hadde så alvorlige hensikter med manøvren. Jeg
hadde hørt noget om et godt méd på den annen side
av farvannet og trodde den vilde ta en 
deviasjonsundersøkelse. Da «Farm» med sin større fart vilde
ta oss igjen, holdt vi det gående utover fjorden for
å undgå forsinkelse. Den peiset imidlertid på 
innover fjorden igjen. Da den gikk vestover ut av 
leden, forstod jeg at den hadde noget annet fore. Vi
dreiet rundt og fulgte efter den, men det var forsent,
og den blev borte for oss. Vi trodde så at den vilde
komme ut på vestsiden av Fugleø og stod utover
igjen i håp om å møte den.


Vi var ikke kommet langt ut i sjøen før vi kom


op i et svært hav. Du store verden hvor «Hobby»
rullet. Bæreflatekassen som lå tvers over rekken
blev stukket ned i sjøen på begge sider. Jeg stod
og iakttok de forskjellige surringer for å se om de
slakket i hivene. Det var ved middagstider, og sjøen
var tvers. Da begynte plutselig den forreste båt
å slure i surringene. Den vandret sideveis et par fot
til babord og så tilbake igjen eftersom «Hobby» 
slingret. Roret iborde med engang og vi luffet til med
sakte fart. Vi lå nu ganske pent og fikk lagt nye
surringer på.


Situasjonen var ubehagelig. «Farm» så vi intet
til. Der ombord var meteorologene, og de hadde
radio og kunde få værmeldinger. Jeg skulde ha gitt
nesten hvad som helst for å få vite om det vilde
bli verre eller bedre. Jeg tenkte lenge på å gå 
tilbake, men det hadde betydd at vi hadde måttet opgi
å få alt over til Spitsbergen med «Hobby», da 
islosens eneste trøst var at vi ikke kunde vente bedre
vær i ishavet på den årstid. Megen og kostbar tid
vilde gå tapt med å få fatt i hjelpefartøi og få losset
de tunge kolli over. På den annen side stod jo hele
ekspedisjonen på spill.


Det var ikke almindelige kasser, det var selve
flyvebåtene våre det gjaldt.


Da jeg så hvor fint «Hobby» lå på været, tenkte
jeg at vi fikk legge den på igjen hvis det skulde bli
for galt. Geofysisk institutt hadde lovet oss pent
vær, og vi lot det derfor stå til videre nordover, da
vi var ferdige med å surre. Det var også noget 


annet jeg tenkte på da det var på det verste. En tid
før avreisen fra Oslo var jeg blitt kalt ned i 
Marinestyrelsen, hvor man meddelte mig at man hadde 
betenkeligheter ved å sende «Farm» over ishavet på
denne årstid. Ikke av hensyn til fartøiet, men av
hensyn til mannskapet, om noget skulde hende. Jeg
svarte at «Farm» og «Hobby» skulde gå sammen, så
at «Hobby» alltid vilde være til assistanse. Omtrent
samtidig blev der ringt op fra «Hobby»s megler at
det kunde være tvilsomt om sjøkontrollen vilde la
«Hobby» gå over med dekkslasten, ikke av hensyn
til «Hobby» og dekkslasten, men av hensyn til 
besetningen. Jeg beroliget med at «Farm» og «Hobby»
skulde gå sammen, så at «Farm» kunde være til 
assistanse, hvis noget skulde hende. Så tragisk det
var kunde jeg ikke la være å smile over situasjonen
der inne i leden. Det første vi gjorde var med full
fart å peise på i stikk motsatte retninger, med det
resultat at vi måtte klare oss hver for oss.


På den annen side syntes jeg det var bra at
«Farm» ikke var i nærheten. Det vilde vært 
forferdelig for Amundsen å se hvorledes vi slingret uten
selv å være ombord i «Hobby» og kunne følge med
og vite at vi alltid – i allfall foreløbig – var herre
over situasjonen.


Utover natt til fredag bedret været sig, vinden
var nogenlunde laber, men der var fremdeles en del
dønning. Når «Hobby» av og til kom litt ut av
kurs, tok den nogen svære hal, som med små 
mellemrum bragte mig op på dekket for å se hvorledes


det gikk. Litt søvn blev det sån en times tid av
gangen.


Lørdag morgen passerte vi vestenom Bjørnøen
uten å se øen, da vi nu hadde tildels tykk tåke. Vi
passerte her den første is som var typisk 
«talerken-is».


Utover dagen blåste sydosten op og øket efter
hvert til kuling. Så lenge sjøen var moderat, hadde
vi ingen ting å si på det, da vi hadde vinden rett
akterinn og gjorde god fart. Ved middagstider var
sjøen blitt så grov og vinden så frisk at vi kom
i det samme dilemma som mangen en sjømann før
oss: Hvor lenge kunde vi holde det gående før vi
lå på været? Vi endret kursen litt østover for 
hurtigst mulig å komme inn i isen ved Sydkap. Når vi
kom oss et stykke inn i den, vilde vi få smult vann.
Vi gjorde som sagt god fart og vilde derfor helst
drive på. Men vi var klar over at hvis sjøen blev
for grov, så at vi ikke lenger kunde holde det 
gående, vilde det kanskje være for sent å få lagt 
fartøiet på været. Når vi under den manøvre skulde
luffe til og fikk sjøene tvers, var der all mulighet
for at vi vilde miste dekkslasten.


Av og til tok «Hobby» stygge skjær, når en sjø
fikk godt tak under låringen. Vi slingret da 
voldsomt, ikke pent og behagelig, men med stygge 
voldsomme hiv, så at surringene skar sig inn i plankene
som lå mellem disse og kasse-hjørnene. Under en
av disse hiv blev rormannen kastet over rattet og
mot rekkverket på le side av broen. Han forslog


sig stygt og blev arbeidsudyktig i lengere tid. 
Styrmannens trøst var at det kunde bli verre når vi kom
op under bankene.


Jeg var så redd som jeg aldri i mitt liv har vært,
og jeg håper inderlig at jeg aldri mer skal komme i
samme situasjon. Det var ikke livet jeg var redd
for. Der var foreløbig ingen fare for det. Det var
dekkslasten vår. Flyvemaskinene. Om kassene
hadde vært fulle av gull, de kunde så inderlig gjerne
gått overbord. Men flyvemaskinene måtte vi komme
frem med. Ekspedisjonen måtte ikke gå overstyr i
år. Jeg følte igjen takknemlighet ved at fartøiene
var blitt skilt fra hinannen. «Farm» kunde ikke ha
ydet oss nogen hjelp. De hadde der ombord bare
måttet være tilskuere.


Ut på aftenen – påskeaften – sluttet vinden å
øke, og i løpet av natten løiet den. Første påskedags
aften kom vi inn i isen, og beregnet da å være 
omtrent midt på Spitsbergen. Det riktige under 
almindelige omstendigheter vilde ha vært å ha holdt 
nordvestover i fritt farvann til vi var på høide med Kings
Bay. Der var imidlertid fremdeles adskillig dønning
som nu var fra sydvest. Tåken som vi hadde fått
skulde også ha tilsagt oss det. Men for oss betød
isen smult vann og sikkerhet for dekkslasten. Vi
var derfor ikke i tvil om hvad vi skulde gjøre. I
håp om å treffe landråk gikk vi inn gjennem isen
med kurs mot land. Efterhvert som vi kom innover
blev dønningen mindre og mindre for til slutt å være
bare ganske svak. Hvor inderlig jeg velsignet den


isen. Ved 11-tiden turde vi ikke gå lenger da vi 
ingenting kunde se. «Hobby» blev kjørt inn i noget
tett is, og vi la oss til for natten.


Om der ennu kunde bli vanskeligheter med å
i finne frem til Kings Bay, hvis ikke tåken lettet, så
var vi nu ihvertfall i sikkerhet for nogen timer, og
jeg sovnet inn som en død i samme øieblikk jeg
hadde hodet på puten.


Klokken 6 om morgenen var vi under gang igjen.
Tåken var fremdeles like tykk. Bortsett fra en 
middagshøide vi hadde tatt påskeaften hadde vi ikke
hatt én observasjon under turen. Middagshøiden
var heller ikke sikker da horisonten var dårlig på
grunn av dis. Vi turde derfor ikke gå nærmere 
under land, men styrte langs dette som klaringene i
isen best tillot. Vår kurs varierte derfor mellem
NO og NW. Da vi mente å være tvers av Kings
Bay satte vi rett inn mot land og gjorde klar til 
lodning. Vi kunde nu se tilstrekkelig langt forover til
å få stoppet i god tid. Da er det plutselig som der
løftes et teppe til side tvers om styrbord og i svakt
solskinn i en klaring her, får vi se nordpynten av
Prins Charles Forland. Holm og Johansen kunde
med god grunn være stolte av sitt bestikkhold og sin
navigasjon forøvrig. Vi hadde riktig kurs, gav full
fart og seilet et øieblikk efterpå ut i det strålende
solskinn. Bak oss lå tåken som en høi grå fjellvegg.
Der var «død dam stille» og forut åpnet Kings Bay
sig. Hvor glad vi var! Vi bare så på hinannen og
smilte, trakk pusten dypt og pustet ut. For en 




vidunderlig følelse. Vi var fremme. Intet skulde nu
stoppe ekspedisjonen. Hvor ergerlig alle tvilerne
vilde bli. De skulde ikke komme til å gå rundt på
gater og streder og skrike ut: «Jeg fikk rett.» Men
tvers gjennem andre følelser trengte en 
takknemlighetsfølelse fordi det blev oss forundt å komme
vel frem og derigjennem å bibringe Amundsen en
stor glede.
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Vi arbeider bort skrugar efter skrugar for at få N 25 op.




[image: 202]
N 25 trygt på isen.



Vi var ikke sene om å barbere oss og la ansiktet
fornye bekjentskapet med fersk vann. Så på dekket
igjen for å speide efter «Farm» om den var kommet.
Det stående spørsmål under turen hadde selvsagt
vært: «Hvor mon «Farm» kan være?» Vi hadde
også tatt veddemål på det, men jeg tror vi i gleden
glemte disse. For derinne ved iskanten lå den.


«Hobby» hadde nok et isbelte å trenge sig 
igjennem. Det var temmelig seigt og vi syntes det gikk
skrekkelig langsomt. Det var som det kriblet i oss
efter å komme nærmere og vise: «Her er vi og alt
er i orden.» Endelig var vi igjennem og det bar 
innover. Vi så det blev livlig på «Farm». Jeg gikk 
forut på dekkslasten og svinget luen til tegn på at alt
var vel. Det blev riktig opfattet. Hurraropene 
bruste imot oss. Orlogsflagget senkedes og bekreftet
våre antagelser om at de hadde vært engstelig for
oss. Da «Hobby» satte nesen i iskanten var vi alle
på bakken. Amundsen kom mot oss dernede med
et stort smil. Vi visste og forstod hvor glad han
var, og alle våre engstelser og det forferdelige 
nerveslit var straks glemt.





I Kings Bay.

Det var en skuffelse at isen lå så langt ut. Den
var ved ankomsten så hård at ingen av fartøiene
vilde kunne bryte den. Neste dag var den 
imidlertid på grunn av mildværet blitt så sprød at «Knut
Skaaluren» om enn med vanskelighet dog greide å
slå op en råk. Da «Skåluren» hadde en del å losse,
kunde «Hobby» ikke komme til kaien på flere dager.
Vente til «Skaaluren» var ferdig hadde vi ikke tid
til. Vi måtte ta chansen med «Hobby»s egne 
bommer og wincher. Disse siste var ikke nettop egnet
for løftning av tunge gjenstander. De var nemlig
elektriske og gikk med full fart den ene eller annen
vei. Det blev derfor nogen stygge rykk. For å 
minske på disse rigget vi op en talje istedenfor den 
enkelte wire.


For å redusere vekten på båtskrogene tok vi først
av emballagen. Da forbommen ikke vilde kunne
bringe skrogene klar av bæreflatene som raket ut
over rekken, måtte vi ta begge skrog i den aktre
bom. N 25 som stod akterst blev først løftet op og
svinget ut. Den kom pent ned på isen og N 24
fulgte efter. Aktre bæreflatekasse blev så tørnet til
den lå tvers over rekken og begge kasser blev reist
op på høi kant så vi kunde komme til lukene. 
Motorgondolene blev løftet op og satt direkte ned på sin
plass på båtskrogene.


I mellemtiden hugget «Farm»s gutter slipp fra


fjordisen op på land, og båtskrogene blev trukket op
og ført til den for monteringen utvalgte plass.


Våre hjelpemidler for monteringen kunde ikke
være bedre. På den ene side hadde vi et mekanisk
verksted og på den annen side av maskinene smie
med et stort rum som blev stillet til vår disposisjon.
Her hadde vi arbeidsbenker med skruestikker.


For ilandbringelsen av bæreflatene måtte vi 
under enhver omstendighet inn til kaien, men det 
hastet nu ikke lenger da vi foreløbig hadde nok å gjøre
med klargjøring av motorene.


I mellemtiden skar «Farm»s gutter isen op 
omkring kaien og holdt råken ren så fartøiene lettere
skulde kunne bytte plass.


Nettop da vi var ferdig med alt motorarbeidet
gikk «Skaaluren» fra kaien og «Hobby» kom inn 
istedet. Bæreflatekassene stod akkurat i høide med 
undre kai hvorfor det blev et forholdsvis lett arbeide
å få bæreflatene i land.


Under Schulte-Frohlindes ledelse gikk vi straks i
gang med monteringen av N 24, og båtene begynte
å anta form av flyvemaskiner.


Ilandbringelsen av maskinene blev avsluttet uten
at noget av materiellet under den lange transport fra
Marina di Pisa til Kings Bay hadde tatt den 
ringeste skade. Vi hadde derfor all grunn til å være 
fornøiet den dag.


Mens Schulte-Frohlinde, Feucht og Zinsmayer
tilendebragte monteringen, fortsatte Green og 
Omdal sitt arbeide med motorene.




Efter at alt var undersøkt og prøvet og efter at
motorene var innkjørt ved lengere tids langsom
gang, skulde jeg få utløsning for den spenning jeg
hadde gått i siden vi for over et halvt år siden 
begynte våre forberedelser, nemlig svar på 
spørsmålet      Hvorledes glir maskinene på sne?


Foran monteringsplassen var der rikelig plass til
en prøvekjøring på sneen og den foretok jeg den 9.
mai. Båten satt selvfølgelig litt fast til å begynne
med, men kom straks løs da vi rugget på den. Det
var en inderlig befriende følelse som steg op i mig
da jeg kjendte hvor lett den gled. At den ikke sank
for dypt ned og at den ikke gled tungt, betød jo alt
for oss.


Flyvebåter av denne størrelse var aldri tidligere
prøvet på sne og vi hadde bygget alt på antagelser.
Hadde disse ikke holdt stikk, hadde vi sittet pent
i det.


Fra den dag, høsten i forveien, da vi la vår plan
og til denne dag var alt gått helt efter programmet.
Vi var klar i begynnelsen av mai til å starte i siste
halvdel som vi hadde lovet.


Den dag var derfor for mig en av de største i
ekspedisjonens forløp, og man vil forstå mine 
følelser, da jeg efter prøvene meldte av til Amundsen:


«Vi er klar til start, når kapteinen ønsker det.»








LEIF DIETRICHSON:

BERETNING OM N24 FRA STARTEN INNTIL VI 26. MAI SLUTTET OSS TIL N25 OG DENS BESETNING







I.

Jeg sitter nede på Sørlandet i en rent tropisk
sommervarme. Utenfor mine vinduer blomstrer 
roser i alle farver og luften er formelig mettet av 
blomsterduft. Fra havens ytterkant og så langt øiet når
ligger sjøen speilblank og klar og innbydende. –


Og jeg skal skrive litt om hvad vi oplevde under
polflyvningen. Begivenhetene synes mig så fjerne,
så fjerne, det hele virker nesten som en drøm. Nuet
er virkeligheten. Det minner mig om at vi i de 
dager deroppe i isørkenen hadde en tilsvarende om
enn ikke like sterk følelse av at de herlige dager vi
tilbragte hos vår venn direktør Knutsen i Kings Bay,
måtte være fantasifostre.


Imidlertid ligger min dagbok med sine knappe
optegnelser fra dag til dag foran mig, og ved dens
hjelp håper jeg det skal lykkes mig å gi en korrekt
fremstilling av de begivenheter jeg har fått i opdrag
å skildre.


Jeg vil begynne med å citere min 
dagboksoptegnelse for 21. mai:


«Østlig bris, klarvær, utmerkede omstendigheter
for start. Håper at den store dag nu er kommet.
Forsøker start med 3100 kg. last, men er forberedt
på å måtte redusere denne.»




Dette er skrevet om morgenen den 21., og mitt
håp skulde gå i opfyllelse. Meteorologene spådde
gode forhold innover polarbassenget, og maskinene
var lastet og klare. Efter middag gikk 
ekspedisjonens deltagere, fulgt av venner og Kings Bays 
beboere, ut til maskinene. Siste hånd blev lagt på 
surringene, instrumentene blev innstillet, og endelig blev
motorene satt i gang. I den halve time som medgikk
til gjennemvarming av motoren blev der sagt farvel
til venner og bekjente, og uhyre pris satte vi på 
ønsket «God lykke på turen» som blev gitt oss av 
representanter for grubearbeiderne og for «Farm»s 
besetning. Vår utrettelige venn direktør Knutsen lot
også sin omsorg og sine ønsker gi sig praktiske 
utslag, idet han langet ombord til oss en pakke 
smørbrød, koldt kjøtt og hårdkokte egg samt en hel boks
deilige havrekjeks bakt av fru direktør Clausen i
Ålesund. Som det senere viste sig, kom denne 
proviant overmåte vel med.


Endelig var alt klar på begge maskiner. Omdal
meldte at motorene var i orden, og Ellsworth var
klar med sine navigasjons- og meteorologiske 
instrumenter. N 25 lå med baugen rett ut mot fjorden hvor
starten skulde foregå, N 24 noget lengere inne på
land, parallell med strandlinjen, for å undgå 
luftstrømmen og det derav følgende snefokk fra N 25’s
propell. Denne gled endelig ned av den tilhugne
slipp ut på isen, og N 24 kjørtes frem i en bue for å
gå ned på samme sted. Det var imidlertid ingen lett
sak å få vridd den tungt lastede maskin hele 90°.




[image: 211]
Vi planter vort flagg i isen.
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N 24 efter landingen.





Samtidig med at motoren trakk maskinen langsomt
fremover måtte den vris ved å trykke på halen. Men
der var nok av villige hender. Altfor villige: Over
motorlarmen hørte jeg plutselig en lyd som like klart
som ord sa mig at en naglerad i bunnen var sprunget.
Maskinen var imidlertid i stilling. Folk blev hurtig
vinket til side, og den gled ned på isen i N 25’s spor.
Direktør Schulte-Frohlinde fra Pisa fabrikken hørte
utvilsomt en mistenkelig lyd da naglene sprang, det
såes på hans forferdede ansikt, skjønt lyden 
antagelig hørtes sterkere i båten enn utenfor. Jeg antar
at han er blitt beroliget, da vi kjørte ut; men jeg
smilte ved mig selv over hans uvilkårlige 
forskrekkelse. For mig var saken klar. Jeg visste at en del
nagler i bunnen var ute, skjønt ikke hvor mange.
Men jeg gikk ut fra at det ikke vilde volde særlig
vanskelighet å lande og starte med maskinen, selv
på vann, når vi på turen opover mot Polen hadde
lettet oss for over 1000 kg. i bensin og olje. Dertil
kom chansen for å kunne lande og starte på isen,
hvor lekkasjen ingen rolle vilde spille. På den annen
side vilde en reparasjon utsette starten på det uvisse,
atter vilde vi få en periode hvor vi hvert minutt på
dagen vilde gå og kikke på været som tåken mer og
mer vilde sette sitt preg på. Den alt overskyggende
tanke var: «Nu eller aldri.» Og dermed bar det
utover.


Avtalen var at N 25 skulde starte først. Det var
en svak bris fra bunnen av fjorden, men for å undgå
å tørne 180° med de tungt lastede maskiner, skulde



vi først forsøke en start utover fjorden. Vi stoppet
derfor midt på isen, og begynte å iføre oss våre
flyveklær, som vi ikke hadde villet ta på før i siste
øieblikk, for ikke å bli for varme før vi startet. Da
så vi plutselig N 25 komme fykende innover og forbi
oss med fulle omdreininger på begge motorer, og
stadig økende fart. Det var straks innlysende at
starten vilde lykkes. Mer fikk jeg ikke tid til å se.
Briller og hansker kom heller ikke på, for isen sank
mer og mer under oss. Der var allerede en fot vann
på isen rundt oss, og samtidig kom Omdal og meldte
at vannet innenbords steg temmelig raskt. Det var
meget på en gang, og et øieblikk efter hadde jeg gitt
N 24’s 720 hestekrefter fritt spillerum. Det så ut
som den betenkte sig en liten stund, men så begynte
maskinen å gli sakte fremover, vannet på isen 
forsvant, og stadig hurtigere og hurtigere jaget vi 
henover den slette snedekte isflate. Den høie isbre i
bunnen av fjorden syntes å storme imot oss med
faretruende fart. Men et blikk på 
hastighetsmåleren på instrumentbrettet viste en stadig, jevnt 
tiltagende fart som virket fullstendig beroligende. Da
viseren passerte 110 km. i timen følte jeg at 
maskinen kunde tas op, men for å være ganske sikker
lot jeg den gå op til den viste 120 km. før jeg ganske
langsomt lot den stige.


Det var en betagende følelse endelig å være i 
luften. Den lokkende ferd var endelig begynt.


Vår beundring for maskinenes ydeevne var 
ubegrenset. Som tidligere nevnt var vi fullt forberedt


på å måtte hive ut en del av lasten d. v. s. bensinen.
Maskinen skulde ifølge kontrakten kunne løfte 2500
kg. nyttevekt, og vi gikk altså avsted med godt  100
kg. Startlengden var efter hvad vi siden hørte ca.
1400 m. lang, men kunde, hvis det hadde vært 
nødvendig, ha vært adskillig kortere.


Så snart nesen på N 24 efter en lang, forsiktig
sving var vendt utover fjorden, begynte jeg å speide
efter N 25. Det er nemlig forbausende hvor 
vanskelig det ofte kan være å opdage en maskin i luften
fra en annen. Men endelig fikk vi da øie på den, og
ombord i N 25 speidet man nok øiensynlig efter oss,
for den gjorde en sving innover, før de opdaget oss
like ved.


Alle situasjoner vi tenkte oss muligheten av å
komme op i, var på forhånd grundig drøftet, og den
røde tråd gjenem det hele var, om mulig, å holde
sammen. Skriftlige ordrer var derfor ikke 
nødvendige. Den eneste som blev utferdiget tok sikte på
det tilfelle at vi, tross alt, skulde bli adskilt. Den
hadde følgende ordlyd:



I tilfelle av at de to maskiner eller deres besetninger
skulde miste kontakten med hinannen, fortsetter N 24
og dens besetning operasjonene efter avtale under 
løitnant Dietrichsons ledelse. Løitnant Dietrichson 
bemyndiges i Hans Majestet den norske konges navn å ta i
besiddelse land, som eventuelt opdages.




Da vi så side om side gled nordover langs 
vestkysten av Spitsbergen, forbi de syv isbreer og videre


forbi Danskeøen og Amsterdamøen var det sikkerlig
med gjensidige ønsker om at lykken måtte stå oss
bi, så vi ikke et øieblikk mistet hverandre av syne.
Dette ønske understrekedes av de tette skyer og
tåkedannelsen som meget snart møtte oss, og som
tvang oss til å stige op til ca. 1000 meters høide,
hvor vi hadde strålende blå himmel og solskin,
mens tåken lå under oss som et hav av ull, og strakte
sig nordover så langt øiet rakk.


Avtalen var, at flyvningen til nordkysten skulde
betraktes som en prøveflyvning, således at begge
maskiner skulde returnere til Kings Bay, hvis ikke
alt var i orden, mens man i motsatt fall skulde 
fortsette. Det var med en følelse av lettelse jeg så N 25
fortsette sin kurs nordover, og at således alt var vel
der ombord. Men ikke lenge efter så jeg på 
kjølevannstermometret til vår aktre motor som er 
montert på førerens instrumentbrett, at 
vanntemperaturen steg foruroligende. Den bestandig praktiske
Omdal hadde vært så forsynlig å legge en 
ringeledning fra min plass akterover til bensintankrummet
og motorgondolen, og ikke før hadde jeg trykket på
knappen, før Omdal var ved siden av mig. Jeg pekte
på termometret som stadig steg, og Omdal forsvant
igjen akterover som en rakett. Han er et fenomen
til å snu sig frem gjennem maskinen, hvor plassen
med et mildt uttrykk er innskrenket. Jeg skottet
akterover, og så at persiennene for kjøleren ikke var
helt åpne, men selv efter at de var åpnet på vid gap
steg temperaturen. Viseren passerte 100°, og jeg


følte mig da overbevist om at vi måtte nødlande.
Gjennem små huller i tåken kunde vi se drivisen 
under oss, hvor en landing vilde bety i hvert fall en
ødelagt maskin. Temperaturen steg videre, og det
siste jeg så var 115°, da sprang termometret, og mitt
håp sank til 0.


Jeg ringte igjen på Omdal, men det varte nu en
tid før han kom og jeg skjønte at han hadde det 
travelt. Imidlertid satt jeg i én forbauselse over at
aktre motor fremdeles gikk like godt. Jeg hadde
riktignok trottlet ned til 1600 omdreininger, men
ventet hvert øieblikk å høre et brak. Og hvordan
mon det stod til med den forreste motor? 
Radiatoren er nemlig felles for begge motorer, men 
termometrene viser vannets temperatur efter at det har
passert motoren, så det var ennu et håp for den 
forreste. Kjølevannstermometret for denne henger
imidlertid oppe i motorgondolen, unddratt førerens
kontroll. Efter, hvad der for mig i min spenning
syntes å være flere minutter, kom Omdal tilbake,
og på mitt engstelige spørsmål om hvad var i veien,
forsikret han at alt var «all right». Nu visste jeg jo
at «all right» var mildest talt overdrivelse, efter å ha
sett temperaturen overstige 115°. Men jeg visste
også at motoren fremdeles gikk uten nogen 
uregelmessig lyd, og at hvis nogen skulde kunne holde
den i sving de få timer det var nødvendig, så var det
nettop Omdal. Jeg håpet så ved forsiktigst mulig
kjøring å holde det gående. Og efterhvert som 
minutt efter minutt gikk uten katastrofe, steg min tillit.


Og side om side fór disse to mektige fugler 
nordover mot det ukjente, kolde, ugjestmilde 
polarområde, som i århundrer har vært målet for så mange
menns higen og streben, der hvor så mange nederlag
er lidt efter overmenneskelige lidelser, savn og 
kamper, og hvor også få, men store seirer er vunnet.


Det var uundgåelig å tenke på forskjellen i 
metoder mellem vår ferd og tidligere ekspedisjoner: 
Roald Amundsen bragte det nye element – luften som
samferdselsvei – inn i polarforskningen for første
gang, når undtas den sympatiske svenske forsker
André’s forsøk med sin ballong i 1897 – en ferd hvis
forløp aldri er kommet til verdens kunnskap. –
Skulde verden nogen gang høste nytte av våre 
erfaringer? Hvorvidt dette vilde bli tilfelle avhang
efter min mening av landingsmulighetene under 
flyvningen. Hvis der, med ikke altfor lange mellemrum,
fantes brukbare landingsplasser, var jeg overbevist
om at vårt foretagende skulde bli helt vellykket. I
motsatt fall vilde chansene selvfølgelig bli små. Men
nu var det nettop dette med landingsplasser som
var hele ekspedisjonens usikre moment. De 
presumptivt meningsberettigede avgav stikk motsatte
uttalelser om råker og om isens beskaffenhet. 
Felles for alle disse uttalelser var at vi ikke kunde stole
på nogen av dem. For ingen hadde ennu betraktet
forholdene der nord med en flyvers blikk. Dette var
vi fullt klar over. Men vi stolte på vårt materiell,
og på at dette i verste fall skulde kunne bringe oss
velberget tilbake uten mellemlanding.




Vi satt der alle, antar jeg, og tenkte på hvordan
tidligere ekspedisjoner møisommelig tilbakela 
kilometer efter kilometer, klatret over høie skrugarer,
og omgikk med dagelange anstrengende marsjer 
råker, som stengte dem veien, eller satte over dem i
skrøpelige farkoster, som de måtte slepe med sig. I
motsetning hertil satt vi nu tre mann i hver maskin,
og styrte ved små håndbevegelser og ytterst lite 
legemlig arbeide disse maskiner som bar oss selv og
hele vår utrustning høit over alle hindringer, med en
fart av et par kilometer i minuttet. Frithjof Nansen
nevner et par ganger i sin beretning om sitt og 
Johansens fremstøt mot Polen fra «Fram», at han ofte
ønsket sig vinger så han kunde komme over disse
evindelige skrugarene. Og drømmen er blitt til 
virkelighet. Så lenge vi kan holde oss i luften generer
skrugarene ikke.


Men tilbake til vår flyvning. Tåkehavet strakte
sig lengere nordover enn fra først av antatt, og
skjønt det for selve flyvningens vedkommende ikke
virket generende, hindret det drifts- og 
hastighetsobservasjoner, hvilket var kjedelig nok.


Mr. Ellsworth fortalte mig senere at han hadde
vært meget betatt av denne flyvning over tåkehavet.
Der dannet sig der hvor skyggen av vår maskin 
kastedes ned på tåken, en dobbelt ring i alle regnbuens
farver, og i midten av disse ringer stod silhouetten
av N 24 ganske klart og tydelig frem. Dette 
fenomen fulgte oss hele tiden over tåkehavet, og var av


ytterst betagende virkning. Roald Amundsen hadde
observert det samme for N 25’s vedkommende.


Først nordenfor 82de breddegrad forsvant tåken,
og vi fløi videre over de uendelige ismarker som
monotont strakte sig til alle sider så langt øiet rakk.
Vi fløi i varierende høide fra 1000 til 3000 meter.


Isen så helt anderledes ut enn jeg hadde tenkt
mig. Istedenfor de store, kilometer-lange flate isflak
så vi en isflate som ved sprekker eller skrugarer var
opdelt i små uregelmessige stykker, hvor en landing
var umulig. Og råkene? De innskrenket sig til 
ganske smale tarmlignende sprekker som i buktninger
slynget sig bortover, og hvor en landing likeledes var
utelukket. For min egen del trøstet jeg mig med,
at når vi kom opover mot vårt mål, måtte vel 
isflakene bli noget større og jevnere. Men time efter
time gikk uten at ismarken under oss undergikk 
nogen vesentlig forandring. Og til tross herfor, og til
tross for at jeg jo visste at vår aktre motor hadde
vært utsatt for unormale påkjenninger, følte jeg mig
ganske trygg. Den jevne dur av våre to Rolls 
Roycemotorer som aldri en eneste gang varierte en nuanse,
disse motorer som vel kan betegnes som toppunktet
av gjennemført konstruksjon og britisk 
presisjonsarbeide, inngjød en velgjørende tillit. Og det kunde
trenges. Det vil enhver flyver kunne forstå.
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Et moment som jeg stadig hørte fremført, når
talen falt på nordpolsflyvningen, var kulden som
man mente vilde bli uutholdelig for besetningen. La
det straks være sagt at den generte oss ikke det





ringeste. Selv for føreren, som er mest bundet til
sin plass, spilte den ingen rolle. Dette skyldtes 
naturligvis den omhu med hvilken våre klær var valgt,
takket være vår leders store erfaring i 
kulderegionen. Jeg var mest engstelig for føtter og hender,
men beklædningen stod sin prøve med glans.
Imidlertid var den ene time gått efter den annen,
og nu hadde vi snart ﬂøiet 8 timer. Det skulde med
ca. 150 km. i timen ha bragt oss like i nærheten av
Polen. Det avhang nu bare av hvor sterk motvind
vi hadde hatt, med andre ord: av hvilken fart vi
hadde i behold over grunnen. Men hvad skulde så
gjøres? Landingsplass fantes jo fremdeles ikke. Og
Omdal kom forover til mig og ristet for en gangs
skyld mistrøstig på hodet, med et blikk ned på 
ismarken under oss. Da så vi plutselig – for første
gang siden vi gikk op over tåkehavet ved 
Spitsbergen – solen spille i blått vann, som krustes av en
frisk bris. Vi kunde knapt nok tro våre øine. Og
der satte ganske riktig N 25 kursen rett for det 
fristende vann og begynte så smått å dale. Vi fulgte.
Råken var øiensynlig stor nok til å lande i, men var
ved innsnevringer og isflak opdelt i flere avdelinger.
Isen rundt omkring var håpløs for landing, og så
verre og verre ut efterhvert som vi kom lavere. I
en kurve så jeg derpå N 25 lande – eller rettere ta
vannet – i en liten arm av råken, hvor det for mig
så ut til å være ytterst liten plass. Jeg fastslog i
ethvert fall straks at der ikke var plass til mere enn
en maskin der, og tok derfor en liten runde og landet



et stykke søndenfor i en ren liten innsjø, hvor vi
fikk en ideell landing. Med sakte fart gikk vi derpå
inn til det største isflak vi så, og fortøiet N 24 der.
Jeg noterte mig straks at aktre motor stoppet av sig
selv på veien innover så snart jeg hadde trottlet ned.


Det første overraskende syn som møtte oss, 
nettop som vi kom inn til isen, var en stor-kobbe som
nyssgjerrig som alltid stakk sitt runde hode op og
kikket på oss. Jeg er ikke sikker på hvem som var
mest forbauset – kobben eller vi. Men aldri hadde
vi hørt om dyreliv på så høi bredde, som vi måtte
være på, og flyvemaskiner hadde vel kobben aldri
sett, hverken der eller søndenfor.







II.

Vi styrtet selvfølgelig straks i land for å se efter
N 25 og dens besetning. Jeg hadde merket mig 
retningen for dens landingsplass, og antok at vi var ca.
3 kvartmil fjernet fra den. Det syn som møtte oss,
da vi klatret op på det høieste is-koss i nærheten,
var likeså deprimerende som overraskende. N 25
så vi intet til. Derimot så langt øiet rakk, og til
alle sider undtagen ut mot råken vi kom fra, is og
atter is. Og hvilken is! Ikke store – ikke engang
mindre – flater med is, men hauger og lange 
skrugarer som stengte utsikten på alle hauger. Ovenfra
hadde vi riktignok sett at der var dårlig med 
landingsplasser på isen, men hvad vi nu så, virket 
allikevel overveldende og overraskende. Det grøsset
nok uvilkårlig i oss der vi stod, samtidig som vi var
betatt av sceneriets villhet og skjønnhet.


Men virkeligheten meldte sig straks. Det var
N 25 vi skulde se efter, og kikkerten måtte frem.
Og efter en tids ivrig speiden opdaget vi toppen av
en propell og enden av en bæreflate som stakk op
av en skrugar. Vi anslog avstanden til 3 à 4 kvartmil
og besluttet å gå over til dem, så snart vi hadde fått
oss litt mat i livet. Personlig hadde jeg ikke på


hele turen opover smakt vått eller tørt, og heller
ikke savnet det. Men nu meldte appetitten sig, og
direktør Knutsens smørbrød og egg vederfores all
rettferdighet. Omdal begynte straks å stelle med
sine kjære motorer, Ellsworth ofret sig for 
meteorologien, og jeg tok i all hast en solhøide som gav mig
en omtrentlig n. br. av 87° 50’.


Da maskinen som vi syntes, lå godt og trygt, 
besluttet Ellsworth og jeg oss til å spasere over til
N 25. Vi antok at vi ved å holde oss langs råken
vilde tilbakelegge strekningen på 1½ times tid, og
tok for sikkerhets skyld seilduksbåten med. 
Proviant og annet utstyr bekymret vi oss ikke med. Før
vi drog avsted plantet vi vårt vakre norske flagg på
toppen av is-kosset.


Ellsworth og jeg drog altså trøstig i vei og høstet
våre første bitre erfaringer i marsjer i polar-isen. 
Vanskelig så det ut å komme frem og ennu vanskeligere
viste det sig å være. Op og ned klatret vi over 
skrugarer med seilduksbåten, som vi måtte være ytterst
omhyggelig med forat ikke et skarpt is-stykke skulde
rive hull i den. Snart måtte vi bruke båten som
bro over en smal sprekk i isen opfylt av løse 
isstykker og sørpe, snart måtte vi ombord i den, slå
oss igjennem tynn ny-is i de noget bredere råker.
Den fulle nytte av båten fikk vi først i en bred råk
hvor vi padlet oss frem et langt stykke.


Med mellemrum så vi glimt av N 25 over 
skrugarene, stadig nærmere. Og plutselig så vi den ene
propell i gang. Vi var da sikre på at besetningen,


og formodentlig også maskinen var i god behold,
og da samtidig ny-is som var fullstendig 
ufremkommelig stengte oss veien besluttet vi å vende 
tilbake til N 24. Efter samme slit – og efter å ha
plumpet i til livet adskillige ganger – nådde vi
trette og slitne tilbake.


Her ventet Omdal oss med rykende chokolade,
og vi lot oss den sandelig smake. Mens vi var borte,
hadde han også bragt på det rene, at flere av 
exhaust-ventilene på aktre motor hadde bitt sig fast,
og at flere av dem måtte skiftes med 
reserve-ventiler. Han antok at dette arbeide vilde ta 2 à 3
dager. Isen begynte imidlertid å fryse til rundt 
maskinen, og vi besluttet derfor å tørne den rundt, så
vi hadde baugen utover mot råken, og om 
nødvendig kunde gå ut ved hjelp av forreste motor.


Det var lettere sagt enn gjort, for først måtte
isen brekkes op rundt maskinen, og det skaffet oss
mere enn én våt trøie. Men efter ca. 3 timers 
iherdig arbeide lå da maskinen i den stilling vi ønsket.


Nu var spørsmålet om N 25’s besetning hadde
sett oss. Vi antok at de måtte se vårt flagg, men
var naturligvis ikke sikre. Var alt vel, så vilde de
formodentlig starte og komme hen til oss, så snart
de hadde fått nøiaktige observasjoner. Vi var sikre
på at de i ethvert fall vilde se oss hvis de startet
og gikk i lav høide over oss.


Vi hadde ikke annet å gjøre enn hurtigst mulig
å få motoren i orden igjen, og gjøre oss klar til
start på minst mulig tid. Vi reiste derfor teltet «i


land» på isflaket og tok de nødvendige skaffesaker
og soveposer ditop. Et gevær og en revolver tok vi
også med for det tilfelle at vi skulde bli overrasket
av en isbjørn. Storkobbe hadde vi jo sett, og det
kunde jo hende at det også slang en bjørn i 
omegnen. Omdal skulde så utelukkende arbeide med 
motoren, om nødvendig hjulpet av Ellsworth eller mig,
mens vi to forøvrig skulde koke, foreta 
observasjoner, holde utkikk, og fra tid til annen pumpe båten
lens. Lekkasjen viste sig å være mindre enn jeg
hadde antatt, men dog stor nok til at vi foretrakk
å holde til i teltet. Dette var ganske lite og lett, 
forarbeidet av tynn aeroplanduk. Bunnen var også av
samme materiale. Det så ganske lunt og hyggelig ut
derinne når primussen var tent, men når sneen 
under smeltet på grunn av varmen inne i teltet, blev
det jo vel fuktig på «gulvet.» Og trematerialer eller
bar og kvister var vi jo temmelig avskåret fra.


Ved middagstid – fremdeles den 22. – skyet det
over, og vi så ikke lenger noget til N 25. Med vår
fullstendige mangel på erfaring i isen hadde 
Ellsworth og jeg inntrykk av at vi lå riktig godt og 
sikkert hvor vi lå. Omdal som jo hadde en del 
erfaringer fra sitt Alaska-ophold var ikke helt rolig for 
råken i det hele tatt, men mente at ny-isen, hvor vi
lå, i hvert fall vilde beskytte mot eventuell drivis.


Utpå eftermiddagen klarnet været en liten stund,
og vi syntes vi så snippen av N 25 igjen. 
Forøvrig var det overskyet med snebyger. Det var nu
klart at isen var i stadig bevegelse. Imidlertid var


råken så bred, at vi foreløbig ikke var særlig 
engstelige for å bli innesluttet. Hvad som plaget oss mest
var vår usikkerhet med hensyn til N 25 og dens 
besetning. Vi konstruerte op alle mulige teorier. Hvis
alt var i orden vilde de selvfølgelig komme flyvende
ned til oss, hvor de uten vanskelighet kunde lande.
Hvis noget var håpløst i veien med maskinen, 
forutsatte vi at de vilde komme til fots hen over til
oss. For vi syntes de måtte ha sett vårt flagg. Da
vi imidlertid ikke så noget til dem, antok vi at de
i likhet med oss, hadde et eller annet 
reparasjonsarbeide fore.


Hele natten til 23. mai var det snekave og 
usiktbart. Omdal arbeidet med motorene, og Ellsworth
og jeg pumpet og stelte med vårt. Lekkasjen blev
øiensynlig større efterhånden. Sannsynligvis 
dannet der sig is i en eller annen plateskjøt, som så
sprengtes ut.


Det var nordlig bris, og ca. ÷10° C.


Ved middagstid klarnet det op, og solen skinnet
til slutt fra klar himmel. Jeg fikk i løpet av dagen
to gode observasjoner, skjønt den kunstige horisont
som Ellsworth medbragte var alt for liten, og 
forøvrig også ellers var av uheldig konstruksjon. Dette
hadde jeg allerede på Spitsbergen gjort opmerksom
på, men det var jo ikke anledning til å anskaffe 
nogen ny.


Jeg må innrømme, at jeg for min del var skuffet
over resultatet av observasjonene. Jeg hadde trodd
vi var adskillig nærmere Polen. Og det samme var


nok tilfellet med de andre. Efter flyvetiden og 
hastigheten gjennem luften å dømme, måtte vi ha hatt
temmelig sterk motvind på turen. Men vi tvilte jo
på det tidspunkt ikke på at vi så snart motoren var
i orden igjen kunde fortsette nordover.


Ved middagstid fikk vi igjen øie på N 25. Den
var nu kommet oss en del nærmere, og vi så at der
var lagt presenninger over motorgondolen, og at
flagget vaiet over den. Hvis nu været bare vilde
holde sig klart, måtte de der overfra også få øie på
oss. Vi forsøkte fra tid til annen å tiltrekke deres
opmerksomhet ved å antenne røkbomber, og et par
ganger avfyrte vi rifleskudd.


Den del av råken hvor vi lå frøs mer og mer til,
og dette så vi i grunnen med glede, da vi antok at
vi snart skulde kunne starte på isen.


Utpå eftermiddagen så vi endelig at man på N 25
måtte ha fått øie på oss: der blev viftet frem og 
tilbake med et flagg. Det var det i marinen anvendte
anrop for signalering med telegrafflagg. Jeg var ikke
sen i vendingen, og snart var signalforbindelsen
etablert. Avstanden var ennu så stor at vi måtte
bruke kikkert, og da denne ofte måtte avtørres, tok
signaleringen lang tid. Men endelig hadde vi da
fått følgende meddelelse:


«Vi er frosset inne 20 m. fra råken, arbeider for
å komme fri. Hvis deres stilling håpløs kom hit,
medta mat, øks, driftsmåler, maskinen O.K.1)


Vi svarte herpå:
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[image: 232]
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«Antar vi kan starte herfra på isen, men er svært
lekk, så lengere tids ophold på vann umulig.»


Jeg antar at få kan forestille sig hvilken lettelse
det var for oss å opnå signalforbindelse med 
hverandre. Jeg sendte uvilkårlig Riiser-Larsen og min
marineutdannelse, som muliggjorde signaleringen, en
takknemlig tanke.


Hele natten til 24. mai hadde vi frisk bris og 
snedrev, med 11 à 12° kulde. Vi frøs bitterlig i teltet,
som vinden blåste rett igjennem. Vi kalte det 
spøkende for tropeteltet vårt. Soveposene våre var 
riktignok gode, men egentlig bare beregnet på 
sommerbruk. «Therm’x» varmeapparater hadde vi med, og
de var fortrinlige, men da vi ikke syntes vi hadde
nogen bensin å undvære, renonserte vi på 
behageligheten av et opvarmet telt. På turen opover hadde
vi fløiet ytterst økonomisk med hensyn til 
bensinforbruk, og vi hadde derfor i behold vel et halvt fat
over halvparten av vår oprindelige beholdning. Men
vi kunde jo aldri vite hvor meget der vilde medgå
til tilbaketuren.


I løpet av dagen (24. mai) frøs hele «fjorden» vår
til. Lekkasjen i båten forverret sig stadig. 
Forsåvidt så vi med glede at isen frøs rundt maskinen,
da den vilde legge sig under «flyndrene», og derved
hindre at den sank dypere, selv om vi innstillet 
pumpingen som tok megen tid og hindret oss i meget
annet nødvendig arbeide.


Omdal blev i løpet av eftermiddagen ferdig med
å innskifte nye exhaustventiler, og vi mente nu at



motoren var klar. At den i den sterke kulde, og 
spesielt i den sterke vind som hindret opvarmning av
motorgondolen, ikke vilde starte, bekymret oss ikke
større. Våren var jo langt på vei, og temperaturen
måtte snart stige.


Men bevegelsen i isen foruroliget oss. Vi hadde
en sterk følelse av at skrugarene på den annen side
av «fjorden» hadde nærmet sig adskillig, og hele
«landskapet» skiftet utseende fra tid til annen. For
å være på den sikre side, besluttet vi oss derfor til
å ta i land alle våre forråd og all vår utrustning.
Dette arbeide blev straks satt i gang, og i løpet av
formiddagen var alt bragt op til teltplassen vår på
is-flaket.


Der kom efterhånden mer og mer fart i isens 
bevegelser. Men til vår glede så vi at driften bragte
de to maskiner nærmere hinannen. Og vi blev enige
om å forsøke å komme i forbindelse med N 25’s 
besetning. Vi lengtet efter å få ordentlig greie på 
deres stilling og efter å drøfte situasjonen med vår
chef, den eneste av oss som hadde erfaring fra 
drivisen, og den eneste som derfor fullt ut kunde 
bedømme stillingen hvad isen angikk.


Da vi under de usikre forhold nødig vilde 
efterlate mer enn høist nødvendig av vårt utstyr, forsøkte
vi oss først med seilduksbåten lastet med proviant
m. m. og anbragt på skikjelken. Det var denne metode
vi skulde bruke i tilfelle vi av en eller annen grunn
måtte marsjere sydover. Efter et par hundre 
meters slit gjennem skrugarene innså vi imidlertid det


umulige i å nå frem på en nogenlunde rimelig tid
med denne utrustning, og vi tok derfor bare det aller
nødvendigste med oss i ryggsekkene. Det blev 
allikevel en oppakning på ca. 40 kg. på hver.


Med denne på ryggen startet vi så med våre ski.
Vi slet oss frem over høie skrugarer og iskoss og det
mest fantastisk ujevne terreng, hvor skiene 
selvfølgelig ikke kunde brukes. Så tok vi igjen disse fatt,
og sprengløp over råker med ny-is som bølget under
oss. Det var både spennende og slitsomt, og jeg
beundret Ellsworth, som jo ikke var skiløper. Han
er, i tillegg til sine mange andre utmerkede 
egenskaper, en sportsmann i ordets aller beste 
betydning. Omdals erfaring fra Alaska kom godt med.
Han var særdeles flink til å finne de letteste og 
sikreste overganger. Og fremover kom vi, uten uhell.


Nærmere og nærmere såes N 25. Omtrent halve
veien var tilbakelagt, da en lang råk med ganske
tynn ny-is stengte vår fremtrengen. Den var 
omtrent en kvartmil bred, og strakte sig så langt øiet
rakk tvers på vår kurs. Og på den annen side lå
N 25. Vi var så nær, at Riiser-Larsen og jeg kunde
semaforere uten vanskelighet, og uten å bruke 
kikkert. Vi fikk den beskjed, at de anså det for 
umulig for oss å komme over, og vi hadde intet annet
å gjøre enn å vende tilbake samme vei vi var 
kommet. Vi avtalte først at vi neste dag klokken 10 Gr.
mtd. skulde signalere med hverandre igjen.


Efter 7 timers slit var vi endelig tilbake ved N 24
igjen. Den lå ganske som vi hadde forlatt den, og


vi gikk alle tre til køis. Hunde-koldt var det, men
vi fikk da en del søvn, den første ordentlige, siden
vi forlot Spitsbergen. Vi var jo efterhånden blitt
mer vant til å bruke soveposene, og der skal en god
del øvelse til å komme ordentlig ned i disse med den
tykke påklædning vi måtte ha. Når vi skulde sove,
pakket vi nemlig så mange klær som mulig på oss.


Den 25. mai oprant med samme trøstesløse 
overskyede vær som tidligere. Av og til satte det inn
med tett snedrev. Temperaturen omkring ÷10° C.
Efter forgjeves forsøk på å starte aktre motor måtte
Omdal til å skifte ennu et par exhaust ventiler; men
starte vilde den ikke. Der fantes praktisk talt ikke
kompression.


Klokken 10 signalertes der fra N 25 at det så ut
til at vi med lett oppakning og med ytterste 
forsiktighet kunde komme frem til dem. Vi svarte at vi
vilde først gjøre et forsøk med motoren, og så se å
få N 24 op på isflaten hvor teltet stod, og hvor den
vilde være sikker under alle forhold. Vi gikk derfor
i gang med å arbeide en slipp som vi kunde kjøre
maskinen op på. Herunder fikk vi ennu en 
signalmeddelelse fra N 25, som sa at de trengte hjelp så
snart vi var ferdige. Vi svarte at vi nu håpet på et
snarlig resultat, og så vilde vi komme over og hjelpe
dem ved første leilighet.


Aktre motor var og blev imidlertid vrang. 
Kompressionen var dårlig, og Omdal pøset varm olje på
toppen av stemplene og satte alle therm’xapparatene
i sving i motorgondolen i det håp at det skulde 


lykkes å få den startet. Råken hvor vi hadde landet
var nu nesten lukket, og skrugarene på den andre
siden ikke langt vekk, så situasjonen var ikke 
særlig lys.


Vi hadde hittil til frokost og aften levet av den
niste som direktør Knutsen hadde gitt oss ved 
starten, plus en kopp chokolade. Til middag hadde vi
hatt en kopp pemikansuppe; men istedenfor 1¾
plate pr. mann som oprindelig beregnet, hadde vi
brukt 2 plater tilsammen. For sikkerhets skyld 
innførte vi nu også rasjonering med kjeksen, idet vi 
bevilget oss 6 kjeks pr. mann 2 ganger daglig, skjønt
ingen av oss hadde vel ennu nogen tanke på at vi
skulde bli liggende her i ukevis.


Efter en slitsom dag satt vi igjen i teltet og skulde
godgjøre oss med en pipe tobakk efter vårt 
aftensmåltid, da jeg begynte å glippe med øinene, som
plutselig var begynt å svi. Jeg trodde først at det
var røk jeg hadde fått i dem, men det ga sig ikke.
Det blev verre og verre. Tårene silte, og sved gjorde
det. Det kunde ikke lenger være tvil om at jeg var
blitt sneblind. Det kom som kastet over mig uten
noget varsel. Det hadde jo vært overskyet og 
snevær den meste del av tiden, og det hadde ikke falt
mig inn at det skulde være nødvendig å bruke 
snebriller. Jeg hadde altså utsikt til å bli liggende som
et vrak i et par dager, og jeg må innrømme at jeg
nu syntes at situasjonen så temmelig prekær ut. Jeg
gjorde det eneste som var å gjøre: krabbet ned i
soveposen og lukket øinene. Og tross smerten og


de bange anelser krevet naturen sin rett efter de 
siste dagers slit og mentale påkjenninger, og jeg
sovnet.


Først langt ut på formiddagen neste dag våknet
jeg, meget fortumlet i hodet. Til min store glede
kunde jeg åpne øinene. Jeg så at klokken var tolv,
men om det var dag eller natt hadde jeg ingen anelse
om. De andre to sov, men da Ellsworth i det samme
våknet fikk jeg beskjed om at det måtte være 
middagstid, da han først var gått i soveposen ved 
ellevetiden om aftenen, og nu hadde sovet lenge. Øinene
mine sved en smule, men jeg kunde godt se, og tok
straks brillene på. I en fart fikk vi spist, og så gjaldt
det om motoren vilde starte. Vi strevet og strevet,
men der var ikke liv i den. Sannsynligvis hadde den
vært så varm at stempelfjærene hadde bitt sig fast
og det vilde ta Omdal en ukes arbeide å få 
cylinderne av og få rettet på det.


Efter denne opdagelse var der bare ett å gjøre.
Vi måtte anbringe maskinen best mulig, og så se å
komme over til N 25. Vi antok at vi med forenede
anstrengelser kunde få den klar i løpet av et par 
dager, og så kunde Feucht bli med Omdal og hjelpe til
å bringe vår aktre motor i orden.


Vi startet derfor forreste motor, og kjørte med
den maskinen op på slippen så langt som mulig.
Ellsworth og Omdal slet som helter for å tørne 
maskinen, mens jeg brukte motoren og rorene. Men
hvad kunde tre mann utrette med denne svære 
maskin? Vi fikk den et godt stykke op på isflaket 


således at bare halepartiet og aktre del av skroget lå
nede i råken. Synke kunde den i hvert fall nu ikke,
og ny-isen utenfor skulde efter all sannsynlighet
hindre drivisen i å komme ned på den, mens vi var
borte. Vi mente at den efter omstendighetene lå
bra, og gjorde oss klar til å gå over til N 25.


Isen på råken så fremdeles ikke særlig sikker ut,
men N 25 var kommet adskillig nærmere. Vi skulde
gjøre pakningene lette, men sine 40 kg. veiet de nok
ennu. Det var umulig på forhånd å si hvor lang
tid vi vilde bruke på turen. Så var det en ting, så
en annen, som vi syntes at vi nødvendigvis måtte
ha med oss. Og avsted bar det.


Vi satte rett over råken, skjønt det av og til så
nifst ut. Omdal gikk i teten, så jeg, og så Ellsworth.
Så snart vi måtte forlate ny-isen blev det å klatre op
og ned over de høie skrugarer hvor skiene måtte 
bæres i tilgift til det annet. Vi holdt oss derfor mest
mulig i kanten av råken, og alt gikk glimrende til vi
var like i nærheten av den andre maskin. Vi var alt
på praiehold, og vi ante fred og ingen fare, da jeg
plutselig befant mig i vann til halsen. Jeg merket
at skiene var forsvunnet, men ryggsekken, der som
nevnt veiet ca. 40 kg., var ytterst generende. Jeg
ropte med det samme jeg gikk igjennem, og så 
Omdal vende sig hurtig om. Ikke før hadde jeg sett
fjeset hans, før også han, som ved et trylleslag, 
forsvant . . .


Der lå vi begge to.


Jeg fikk kastet geværet mitt op på iskanten, og


efter at isen et par ganger hadde brukket under 
hendene på mig, fikk jeg et godt tak, og lå så rolig
som mulig, da jeg visste at Ellsworth – hvis han
undgikk å falle i – snart vilde være oppe hos mig.
Strømmen gikk sterk, og førte benene op under isen,
så støvlespissene berørte den. Å komme op ved
egen hjelp med den tunge pakning var håpløst. Å
forsøke å få ryggsekken av vilde jeg ikke risikere,
før jeg så hvordan det gikk med Ellsworth. 
Omdal ropte om hjelp, i håp om at N 25’s besetning
skulde kunne komme til undsetning.


Om ikke lenge var Ellsworth der. Da han så vi
falt i vannet, hadde han reddet sig inn fra råken. Nu
kom han krypende utover og rakte mig sin ene ski.
Jeg fikk tak i den og aket mig ved dens hjelp 
forsiktig og hurtig inn til den faste iskant. I en fart
lykkedes det mig å få ryggsekken og dens kostelige
innhold smøget av mig og op på isen, hvorefter jeg.
ved Ellsworths hjelp kom op selv. Derpå styrtet
Ellsworth hen til Omdal som blev svakere og 
svakere. Jeg stavret mig på benene, og løp så også den
hen så hurtig som jeg i min utmattede tilstand 
formådde. Omdal var så medtatt at det var ytterst
vanskelig å få ham op. Jeg fikk med kniven min
kappet av remmene på ryggsekken hans, mens 
Ellsworth holdt ham oppe, og ved forenede 
anstrengelser reddet vi ham endelig på land. Han var da ute
av stand til å stå på benene.
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Før vi startet 15. juni efterlot vi utstyr og proviant i en seilduksbåt.
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Gjennem mange kikkerter blev der speidet nordover ide uker ekspedisjonen var borte.



Vi hadde hatt en «narrow escape», og det var
bare takket være Ellsworths åndsnærværelse og




hurtighet at vi berget livet. Den utmerkelse han 
senere fikk – medaljen for edel dåd i gull – gledet
visst Omdal og mig like så meget som ham. Den
var vel fortjent!


Det som i første rekke hadde gjort redningen
mulig var at vi hadde tatt av bindingene på skiene
og bare stukket støvlene i skiørene, og dernest at
vi hadde tatt våre redningsbelter på og blåst dem
op. Å hvor jeg velsignet denne omtanke! Som et
kuriosum kan nevnes, at redningsbeltene kjøpte 
Riiser-Larsen og jeg i Bodø på vei opover med 
hurtigruten. Der kom en mann ombord og presenterte
sig som fabrikant av redningsbeltet «Tethys». Han
hadde en prøve med som vi likte godt, og vi bestilte
seks stykker. Det er merkverdig hvor livet er fullt
av tilfeldigheter.


Efter ca. 40 minutters forløp kom vi endelig hen
til N 25. Vi blev mottatt på det hjerteligste, og da
Omdal og jeg hadde fått en god spritdram hver,
og fått noget tørt tøi på, kom munnen snart på glid.
Spørsmål og svar haglet på tre forskjellige tungemål.
Jeg husker godt at jeg sa: «Jeg er glad over å se
Dem igjen,» da jeg trykket Roald Amundsens hånd.
Det er en setning, en frase nærmest, som i 
almindelighet ikke sier så meget. Men jeg tror nok at
Amundsen forstod mig. Det var gleden over igjen å
bli forenet med en avholdt chef, hvis insikt, erfaring
og store dyktighet, parret med en alle vanskeligheter
overvindende energi, som i disse enkle ord – og 
kanskje ennu mer i håndtrykket – ga sig uttrykk. Og



jeg hadde det inntrykk av det «i like måte» som
Amundsen ga mig var like uskrømtet. Vi var jo alle
tre fra N 24 kommet helskinnet frem og kunde
melde at maskinen, foreløbig i hvert fall, var i 
sikkerhet og kunde bli gjort klar til start i løpet av 
nogen få dager, ved forenede anstrengelser.


N 25’s stilling var også således at bare våre 
forenede krefter kunde redde den ut av dens prekære
situasjon. Den hadde jo nødlandet, og lå adskillig
verre til enn N 24, men begge dens motorer var i full
orden. Hvis maskinene tilfeldigvis hadde drevet fra
hinannen i stedet for å nærme sig, hadde vi 
sannsynligvis ikke fått etablert forbindelse med 
hverandre, og det var da neppe lykkedes nogen av de to
maskiners besetninger alene å få bragt sin maskin
klar til start.


Selv nu, da vi var 6 mann, forekom det oss noget
av en gåte hvordan vi med våre primitive redskaper
skulde få maskinen op på et nærliggende stort isflak,
som vi hadde utsett som et foreløbig mål. Men her
kom nettop vår leders store erfaring og 
opfinnsomhet til sin fulle utfoldelse. Og det viste sig at når
6 mann arbeider for livet, kan de utrette det utrolige.
For de fleste av oss var meget tidlig klar over, at vår
eneste redning lå i å få en eller begge maskiner klar
til start. En marsj til fots sydover vilde – hvilken
vei vi enn valgte – ha minimale utsikter for å 
lykkes. Dette hadde kanskje N 24’s besetning, med sin
nylig erhvervede erfaring, den mest levende 
følelse av.




Vårt arbeide og vårt liv i de følgende uker er
skildret tidligere i denne bok. Jeg skal bare tilføie,
at vi blev skuffet i vårt håp om efter et par dagers
arbeide med N25 å kunne gjøre N 24 klar. I stedet
hadde vi ukers slit dag og natt for å berge N 25. Det
var fullstendig å leke «katt og mus». Men det var
en lek hvor liv eller død var innsatsen.


Tanken på å måtte la vår maskin bli liggende
igjen deroppe i isen var til å begynne med meget
bitter. Men efterhvert som tiden gikk, og de 
vanskeligheter vi hadde å kjempe med meldte sig med
hele sin styrke, tapte dette inntrykk sig. Særlig da
det viste sig at mesteparten av N 24’s 
bensinbeholdning medgikk til forflytninger og startforsøk med
N 25.


Det blev også fremholdt, at vi av hensyn til 
mangelen på landingsplasser i alle tilfeller burde starte
for tilbakeflyvningen med bare én maskin. Risikoen
for en nødlanding vilde da være bare halvparten så
stor, og en nødlanding med én av maskinene vilde
efter all sannsynlighet bety katastrofe for alle. 
Personlig delte jeg ikke denne opfatning. Så stor var –
tross vårt uhell med vår aktre motor – min tillit til
motorene, som under hele flyvningen nordover
hadde gått som urverk. Omstendighetene avgjorde
imidlertid, som fortalt, valget for oss, og da vi 
lendelig den 15. juni igjen befant oss i vårt rette element,
var det bare en flyktig tanke vi skjenket vår kjære
N 24, som forsvant under og bak oss i tåkedisen.





Fotnoter
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III.

Danskeøen, torsdag 11. juni. – Vi bor nu her,
«Hobby» gikk nordover ved fire-tiden igår 
eftermiddag og vi har innrettet oss så godt vi har kunnet i
den lille hytten. Vi har nok å gjøre. Steker og
braser og koker kaffe døgnet rundt, men får tid
nok til å se på restene av utstyret til Andrés og
Wellmanns ekspedisjoner som ligger spredt 
omkring i den vide dalen hytten ligger i. Det er
ikke småtterier som er igjen. De apparater de
brukte til å fremstille gassen for ballongen som
blev borte for alltid og luftskibet som falt ned like
efter starten, ligger i hauger, rustne og medtatt av
tiden i årene som er gått. Snesevis av kasser med
jernfilspån, halvt istykkerslåtte syreballonger og 
trematerialer i haugevis efter de sammenstyrtede 
ballonghuser ligger spredt utover. På kasselåkkene kan
vi enda lese adressenes halvt utviskede bokstaver.
Av Wellmanns beboelseshus står grunnmuren 
næsten urørt igjen og en komfyr, som ser ut til å være
meget bedre enn det gamle skrammel av en ovn vi
har inne i vår hytte. Resten av huset er borte –,
det stod der til for nogen år siden, men så blev det
en sommer bokstavelig talt stjålet. En foretagsom
skipper, som ikke hadde fått nogen fangst, rev det


ned og tok alt tremateriale med sig og dekket om,
kostningene ved sin tur – og mere enn dem – ved
å selge det til et av grubekompaniene.


Det nordvestlige hjørne av Spitsbergen er i det
hele tatt en av de klassiske egner i de arktiske 
ekspedisjoners historie. Den første ekspedisjon som 
startet herfra med Nordpolen som mål var en britisk.
To krigsskiber seilet forbi her i 1773, men de kom
ikke lenger nord enn til 80 grader 36 minutter, da
isen tvang dem sydover igjen. Ombord i et av 
skibene var Nelson med som midshipman og under 
turen var det såvidt han ikke blev drept av en isbjørn.
– I de følgende decennier blev der gjort en rekke
forsøk på å nå nordover fra Spitsbergen, men alle
erfaringer disse ekspedisjoner høstet viste, at det
var umulig ved seilads med skib å nå det store mål
fra denne kant. Isen lå for langt ned og strømmen
satte skutene sydover såsnart de var kommet så
langt inn i den, at den vanskeliggjorde 
manøvreringen. I en lang periode blev det så ikke gjort noget
forsøk –, de næste var André og Wellmanns. Veien
over havet til Nordpolen var det forbeholdt Fridtjof
Nansen med «Fram» å vise. Den navngjetne skuten
passerte, da den var kommet ut av isen i 1896, 
Virgohavn med kurs sydover til Norge. På Danskeøen lå
den sommer André og ventet på høvelig vind for sin
ballongferd, men den kom ikke det år, og først 
sommeren efter var det han drog avsted.


Danskeøen, mandag 15. juni. – Ved fire-tiden kom
«Hobby» tilbake fra sin annen tur. Den hadde hatt


ruskevær med meget slingring og hadde ikke sett
noget til flyverne. Isen lå omtrent som på første
tur; nord for Syvøene hadde den forsert sig helt op
til 81 grader nordlig bredde.


Ny-Ålesund, Kings Bay, tirsdag 16. juni. –
«Hobby» kom hit ved 4-tiden i eftermiddag efter en
god tur nedover langs De syv isfjell. Det blåste
friskt og skuten tok av og til litt sjø over dekket.
Der er under vårt ophold nordpå hendt store ting.
Fra Advent Bay ligger der telegram til oss om at to
av marinens flyvebåter søndag kom dit med en 
kulldamper fra Horten. «Farm» som skal overtas av en
videnskapelig ekspedisjon er gått sydover til Norge
og istedenfor den skal marinens opsynsskib 
«Heimdal» være flyvebåtenes moderskib. Vi satte oss med
engang i trådløs forbinnelse med «Heimdal» som
alt var kommet til Advent Bay. Flyvemaskinene
ligger på vannet der og kan starte nårsomhelst 
værforholdene tillater det. Vi har lagt ut bøier, hvor
de kan fortøie, men sier til «Heimdal», at her 
blåser såvidt meget at starten bør utsettes til vinden
legger sig.


Ny-Ålesund, onsdag 17. juni. – Da vi våknet
imorges var her fint flyvevær. Himlen klar, høi og
blå, fjorden blev kruset av en lett bris fra øst. 
Premierløitnant Horgen varslet flyverne i Advent Bay
om at alt er iorden til å ta imot dem her, og vi får
derfra beskjed om at de startet med engang de fikk
Horgens underretning. Det var klokken 9.35. Litt
over 11 kan vi vente dem og knapt er vi begynt å


se efter dem på himlen ute i fjordgapet, før vi hører
en fjern motordur. Like efter får vi øie på dem
som to ørsmå svarte prikker 1200-1500 meter oppe
i luften over den flate tangen ved Quade Hook.
Nogen minutter efter lander de – F 18 ført av 
premierløitnant Lützow-Holm, F 22 ført av 
premierløitnant Styr – og fortøier i de bøiene, som er lagt
ut. – Vi blev naturligvis meget glade over å se 
båtene og flyverne, men gleden var blandet med 
vemod. Imorgen, torsdag 18. juni, er det fire uker
siden N 24 og N 25 startet. Været var den dag like
strålende og ideelt for flyvning som idag.
Vi går sammen med de nykomne flyvere bort
til startplassen, som er helt snebar –, ennu ligger
der på stranden igjen en del av de bensinfatene
hvorfra vi natten før startdagen fylte tankene i de
to maskiner. Vi spør nytt sydfra og forteller om
hvad som er hendt her. Det later til at opfatningen
dernede er den samme som her oppe –, ingen 
venter at de seks skal komme flyvende tilbake og man
mener også at sannsynligheten er størst for at 
flyverne havarerte ved landingen inne i isen og at de
nu er på vei til Kap Columbia. Men da det jo er
mulighet for at de seks er på vei til nordkysten av
Spitsbergen har man ment, at den ekspedisjon, som
nu er kommet hit, måtte sendes.
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På vei sydover med «Selmer». Riiser-Larsen og Amundsen funderinger.
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Landkjenning.



«Heimdal» kom ved 8-tiden iaften. Kaptein 
Hagerup er med den og skal fremdeles lede 
ekspedisjonen. Nogen bestemte instruksjoner om hvor lenge
«Heimdal», «Hobby» og de to flyvebåter skal 




patruljere, har han ikke fått, men antagelig kommer vi
til å være her minst to uker til. Da – torsdag 2. juli
– løper ut den seks-ukers frist efter starten som
Amundsen i sine instruksjoner har gitt ordre om at
patruljeringen ved iskanten skal vare. Planene for
de gjenværende 14 dager legges og 
overensstemmende med de erfaringer «Hobby» har høstet på de
to turer, blir man enige om at Lavøen ved 
vestkysten av Nordostlandet egner sig best som 
operasjonsbasis for de to flyvebåter, og det blir bestemt,
at de to fartøier skal gå nordover til Danskeøen ved
midnattstid. Der vil de være ved 8-9 tiden 
imorgen tidlig og så skal flyverne komme efter.
De nykomne flyvere, «Heimdals» officerer «og vi
andre har spist middag hos direktør Knutsen idag.
Vi var i de samme stuer, hvor vi hadde vært 
såmeget sammen med de seks, og hvor vi for to-tre
uker siden hadde tatt avskjed med de av våre 
kamerater, som først hadde reist sydover. Vår vert som
dengang hadde vært så optimistisk, forsøker å stive
oss op med sitt håb. Men vi legger merke til at han
ikke lenger tror. Også hos ham er tvilen kommet.
Det tok lenger tid enn hos oss andre, men den kom
da omsider. Samtalen går langsomt. Her sitter vi,
15-20 mann –, forskjellige av sind og karakter og
i de forskjelligste livsstillinger. Og vi søker å finne
frem til et emne som kan interessere oss alle. Men
der blir lange pauser i samtalen, for vi tenker alle
på det samme vi ikke vil gi uttrykk for. En efter en
går nedover til skibene, som snart skal føre oss 



nordover, hvor vi skal vente på den dag, som kommer
om 14 dager, da vi skal vende tilbake til Norge. Det
vil for all verden vise, at nu er alt håb om å finne
de seks i disse egner gitt op. Og Spitsbergen vil
igjen gli ut av bevisstheten.


Ny-Ålesund, Kings Bay, torsdag 18. juni. – Ved
et-tiden imorges forlot de siste gjestene direktør
Knutsen og gikk nedover til skibene. «Heimdal»
hadde dampen oppe og lå der klar til avgang. Om få
øieblikker skal rekognoseringens siste og tredje 
avsnitt begynne. Vi nærmer oss kaien og ser 
mastetoppene over en liten bakkekam. Folk i grubebyen,
som ikke er forvænt med begivenheter, står i 
massevis på den høie lastebroen. Vi er like under den og
er bare 40-50 meter fra dem.


Da hender det.
Innover lastebroen kommer en mann springende.


Han vifter med hendene ned til oss, bøier sig 
utover rekkverket og roper: «Amundsen-kara er 
kommet». Og springer videre. Stemmen er hæs og ru.
Bare en full mann kan lave en slik dårlig spøk, sier
vi til hinanden, og går rolig videre de 4–5 næste
skrittene.


Hvad er påferde?


Folkene deroppe på lastebroen svinger med 
hattene. Vi hører hurrarop og vi ser at en ny skute
ligger ved kaien. Vi vet i samme nu at de er 
kommet. Og legger på sprang den korte veien som er
igjen, så sølen skvetter, mens hurraropene dernede
fra tiltar i styrke. Vi hopper ombord på «Heimdal»,


som ligger nærmest kaien, derfra til «Hobby», som
ligger utenfor.


Ved den levende Gud. Fra rekken på «Hobby»
ser vi ned på dekket av en liten selfanger, som 
ligger ved «Hobbys» side. Der står de alle 
seksAmundsen, Dietriehson, Ellsworth, Feucht, Omdal,
Riiser-Larsen –, skitne og fæle, men levende og i
god behold, omgitt av arbeidere, sjøfolk og matroø
ser i broget blanding, som roper hurra, klapper i 
hendene og jublende bærer de seks på gullstol. Vi 
hopper rett ned på det overfylte dekk, vi gråter og ler,
vi klapper de seks på kindene, omfavner dem og kan
ikke finne uttrykk. Ikke et sammenhengende ord
blir sagt.


– Det er ikke sandt! – Vi drømmer! – Er det
dere!


Vi besinder oss litt efter litt, og direktør 
Knutsen tar dem med op til sitt hus. Der fylles stuene
av budne og uinnbudne, som pludselig setter i «Ja,
vi elsker». Litt efter litt får vi beskjed om, hvad
som er hendt dem. Det er ikke stort vi får vite til
å begynne med. Men nok til at vi får forklaringen
på, hvorfor de har to blikk. Et yttre, som ser og
opfatter det, som foregår om dem nu; et annet
fjernt, fraværende, som i den første tiden ikke kan
slippe det som dernord har etset sig inn i dem.
De får mat og dampbad og hver sin gode seng med
hvite rene lakener. I dagens løp blir også de lange
stride fire-ukers skjeggstubber tatt bort.


Folk, som var nede på kaien, da motorkutteren


«Sjøliv» kom, forteller om de underlige øieblikkene,
da det gikk op for dem, hvem det var som stod på
skutens dekk. – Da det ryktedes i Ny-Ålesund at
«Heimdal» og «Hobby» ved midnattstid skulde gå
nordover til Danskeøen, samlet der sig i den stille
kveld en mengde mennesker på kaien for å se på 
avreisen. Gjennem et lett skydekke trengte såvidt
midnattssolen, som stod høit på himlen over 
fjellene på den annen side av fjorden. I fjordgapet lå
en tett skybanke, og folk la merke til en liten 
fangstskute, som kom innover i tåken. Ingen festet sig
særlig ved den, da alle trodde det var en av de
mange skuter, som i sommerens løp kommer innom
Ny-Å1esund for å få kull og vann. Folk følger den
uopmerksomt; synes kanskje det er stor besetning
for en så liten skute. Forut står nogen svære 
skinnkledde karer, de vinker mot land. Skuten nærmer
sig nu raskt.


Så er det en som roper: «Men det er Amundsen!»


I samme nu vet alle det. Hurraropene kommer
av sig selv. De seks på fordekket vinker inn og
skuten legger til ved siden av «Hobby». Alle seks
er i god behold. – Få minutter efter er kaien svart
av folk. En skulde tro Ny-Ålesund hadde sovet
ventende med klærne på. Og «Sjølivs» dekk fylles
av ellevilde mennesker.


– – – – – – – – – – – – – – – –




Oslo, 1. juli. Imorges kom jeg hjem. Jeg leser
gjennem dagboksbladene fra turen. Og forstår litet
av det hele. Det som hendte i de første timer på
den lille ishavsskutens dekk er en tåke i 
bevisstheten. Det hele ligger så uendelig fjernt. Lukker
jeg øinene og hypnotiserer mig de 14 dagene tilbake
i tiden, kjenner jeg suset i sjælen.


Vi stod der blandt dem.


Så inn i ansikter, som bar preget av hvad de
hadde lidd og tenkt og så spor efter de fire ukenes
håb og tvil.


Alle tanker forlot oss og sindet fyltes av en 
stemning –, grenseløs og ubeskrivelig.


Skyldtes den gleden over å se dem igjen?


Eller blev våre sjæler streifet av det ukjente
vesen, alle vender sig mot i øieblikker, som ligger
over det almindelige meneskes evne?




[image: 308]
Kart over «Hobby»s patruljeringstur. Den kraftig optrukne linje viser ruten. Det uregelmessig skrafferte drivende skruis. – Det regelmessig skrefferte fastisens antagelige beliggenhet og isen på fjordene.  
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Fru Riiser-Larsen og fru Dietrichson går ombord i «Selmer»
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Innover fjorden, på vei fra Horten til Oslo.
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