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ROALD AMUNDSEN:

FERDEN







I.

Den dag brødrene Wright løftet og fløi, gikk 
teppet op for en ny æra i menneskehetens historie.
Mange var sikkert de, som saa de store muligheter,
der derved åpnet sig for mennesket i ahnindelighet,
for sitt eget arbeide i særdeleshet, men få, tror jeg,
så mulighetene for en hel og fullstendig omveltning
i sitt arbeide, som polarfareren. Hvad han i årevis
hadde arbeidet for å nå, vilde han nu muligens
kunne rekke i løpet av utrolig kort tid. Århundre
efter århundre hadde han arbeidet med sine 
primitive midler – hunden + sleden. Fra dag til dag
hadde han med opbydelse av alle sine krefter, hele
sin kløkt og vilje kun rukket nogen få mil videre
over den endeløse isørken. Hvilket mot, hvilken
utholdenhet har ikke vært vist i denne kamp mot
kulde, sult og anstrengelser? Hvilket lysende 
eksempel på offervillighet og selvfornektelse? År efter
år innesluttet i et lite fartøi, omgitt av de samme
mennesker, utstyrt med det nødtørftigste, hadde de
til denne tid arbeidet sig gjennem de største 
vanskeligheter, hårdeste prøver – kulde og mørke.


Og nu – plutselig med ett slag – skulde kanskje
det hele forandres. Kulde og mørke skulde avløses
av lys og varme, de lange møisommelige 


vandringer av en hurtig flukt. Ingen rasjonering, ingen sult
eller tørst – bare en kort flukt. I sannhet – 
mulighetene var store. Som en drøm, som en fjern
mulighet tentes gnisten hin dag, som så hurtig
skulde blusse op til en mektig ild.


Ut av reven løstes flyvningen, da Bleriot fløi
over Kanalen, og bragtes dermed inn i 
krypekunsten. Hurtig og med ett slag førtes den ved 
Verdenskrigen over i sin barndom hvor den for 
øieblikket befinner sig for sannsynligvis med årene – 
hurtig eller langsomt, hvem kan si? – å føres ut i 
ungdom – manndom. Hvilke muligheter som venter
den er ikke godt å vite, man får nøie sig med å regne
med hvad som er. Som den unge uerfarne fugl får
vi forlate reden – prøve oss frem. Nogen vil få
sine vinger stekket, andre vil knekke dem helt. Men
likeså sikkert er det at det til slutt vil lykkes å føre
flukten helt frem til målet.


Da jeg hørte om Bleriots flukt, forstod jeg, at
tiden var inne til å tenke på å ta luften til hjelp i
polarforskningens tjeneste. Visstnok hadde 
menneskelig kraft og snille underlagt sig uhyre områder
av det store ukjente hvite, men uhyre områder stod
ennu igjen, områder, som en kanskje nu skulde bli
i stand til å utforske fra luften.


Spesielt tenkte jeg da på det enorme areal i 
Polhavet, som like til nu hadde motstått alle angrep.
Vistnok har Nansen, Hertugen av Abruzzerne og
Peary trukket linjer gjennem dette ukjente og gjort
stort og glimrende arbeide, men de kolossale


ukjente områder lå der fremdeles. Skulde man ha
fortsatt utforskningen av disse på samme måte,
vilde vi ennu måtte ha ventet i mange år, innen
vårt kjennskap hadde vært fullstendig.


Kunde man ha benyttet ordet umulig syntes det
helt rimelig å ha benyttet det i forbindelse med 
utforskningen av denne enorme isørken. Men ordet
umulig synes nu engang å være strøket av den 
menneskelige ordbok. Hvor ofte har vi ikke oplevet det
umuliges mulighet? Hvad der igår var umulig lar
sig gjøre idag. Bleriots flukt over Kanalen lot mig
se løsningen av det umulige.


Da jeg i 1909 holdt på å utruste «Fram» til en
drift over Polhavet, hadde jeg en konferanse med
en av den tids mest ansette aviatikere. Han 
erklærte sig villig til å gå med. Når det ikke blev til
noget dengang, hvilket kanskje var best for begge
parter, skyldtes det utelukkende økonomiske 
grunner. Jeg nevner dette for å gjøre opmerksom på at
min plan om utforskning av polaregnene fra luften
ikke er av ny dato. Jeg har vært angrepet fra flere
hold, fordi jeg har «stjålet» andres planer. Dette
synes barnslig og neppe verd omtale, men selv den
barnsligste påstand opfattes alvorlig av mange folk,
som ikke har nærmere kjennskap til forholdene.
Derfor disse få ord.


I 1914 fikk jeg endelig råd til å anskaffe mig det
første aeroplan til bruk for arktisk forskning. 
Visstnok kunde dette ennu ikke anvendes som et 
uavhengig transportmiddel i disse uhyre områder, hvor


alle omstendigheter synes imot en, men i 
forbindelse med et moderskib vilde det kunne yde 
uvurderlige tjenester. Jeg hadde derfor til hensikt å ta
det ombord i «Fram», som på den tid var klar til
å begynne sin ferd mot nord, og der utnytte det på
beste måte.


Hvilke arealer vilde man ikke kunne overskue
under driften over Polhavet, når man bare fra tid
til annen gjorde en opstigning på et par tusen 
meter? Efter hvad jeg hadde sett av isen, var jeg 
sikker på, at man alltid vilde finne jevne plasser nok
til å ta op fra og lande på. Men tiden og senere
erfaring viste mig, at der skal en aviatiker til for å
uttale sig om landingsforholdene i polarisen og ikke
en ishavsfarer. Hvad den siste forstår ved en jevn
flate, kan for den første være helt ubrukelig.


Mitt første aeroplan var et Farmann biplan 
montert på ski. Nogen nytte av det vilde vi neppe fått.
Derfor synes de senere års erfaringer å tale. 
Krigen kom imidlertid og satte en stopper for denne
del av mitt program. Men dengang, som så mange
ganger senere i livet fikk jeg erfaring for, at en 
tilsynelatende hindring ofte har motsatt virkning.
Flyveteknikken tok i denne periode et enormt skritt
fremover. Barnet skjøt hurtig vekst og lærte å 
bevege sig på egen hånd.


I 1921 blev verdensrekorden for lengste ophold
i luften satt til ca. 27 timer av en Junkermaskin i
Amerika. Dette var et monoplan helt bygget av
duraluminium og derfor særlig skikket til arbeide i


polaregnene. Sol, kulde, sne og regn vilde ikke
kunne skade den.


Jeg opholdt mig dengang i Seattle, Washington,
hvor «Maud» laa og blev utstyrt for en ny ferd mot
nord. Likeså hurtig som denne nyhet nådde mig,
likeså hurtig var min beslutning fattet. En slik 
maskin måtte jeg ha, koste hvad det koste vilde. Med
et sådant apparat var det umulige med ett blitt 
mulig. Døren til det ukjente syntes med ett å åpne
sig. Men mitt håp blev skuffet og døren holdt sig
lukket ennu i flere år.


Maskinen blev anskaffet og løitnant Omdal utsett
til dets fører. I mai 1922 skulde vi for enn mere å
lære maskinen å kjenne, fly den fra verkstedet i
New York tvers gjennem Amerika til Seattle. 
Motoren klikket imidlertid, da vi var over byen Marion
i Pennsylvania, og vi måtte foreta en mindre 
behagelig nødlanding i oljefeltene der. Maskinen blev
helt ødelagt.


En ny blev i hast anskaffet, sendt pr. jernbane
gjennem Amerika og ankom nettop tidsnok til å
bli tatt ombord i «Maud» Samtidig hadde den
kjente amerikanske aeroplanfabrikk Curtis stillet en
liten rekognoseringsmaskin til vår rådighet.


Da «Maud» drog ut i 1922, var den derfor 
komplett utstyrt, ikke alene for driften gjennem isen,
men også til en utforskning fra luften. 
Curtismaskinen skulde brukes som rekognoseringsplan og
hele tiden medfølge «Maud» Jeg lovte mig 
uendelig meget av den.




Mens «Maud» således gikk inn i isen og 
utforsket sjø, is og luft, blev Omdal og jeg landsatt ved
Wainright på Alaskas nordkyst, hvorfra vi skulde
søke å trenge så langt som mulig inn i det ukjente
område nordenfor denne kyst. Men alt brøt 
sammen. Grunnet den stormfulle sommer og høst kom
Omdal og jeg ikke avsted som planlagt, men måtte
bygge hus og overvintre.


I mai 1923 var vi klare til flukt, men allerede ved
vår første prøveflukt brakk Junkeren hele 
understellet ved landingen og blev så ramponert, at ethvert
håp om reparasjon var utelukket. Nogen erfaring
høstet vi således ikke.


Noget bedre gikk det nu den lille maskin ombord
i «Maud». Et trådløst telegram meddelte, at den
hadde vært to ganger i luften med Odd Dahl som
fører og Wisting som observatør, men blev knust
ved annen landing. Disse to turer har, såvidt jeg
forstår, ikke vært av lang varighet, og det er neppe
rimelig, at noget større areal er undersøkt. Ett er
imidlertid sikkert, og det er, at disse to var de 
første til å fly over den virkelige drivis. Således er det
fra dem vi for første gang hører om de store 
vanskeligheter en flukt i disse egne frembyr. Isens 
beskaffenhet var umulig å avgjøre fra luften, sier de.
Den syntes helt jevn, men var alt annet, hvad jo
også resultatet viste.
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Utsiktene var nu ikke videre lyse. Ved min 
tilbakekomst til Seattle hadde jeg to tomme hender +
et ramponert aeroplan, som ingen vilde ha. Jeg





gav imidlertid ikke op, men fortsatte arbeidet med
å skaffe nytt utstyr. 1924 blev vesentlig benyttet
hertil uten held.


I september samme år henvendte jeg mig til
Norsk Luftseiladsforening og foreslog samarbeide.
Jeg blev møtt med åpne armer. Mens de skulde
søke å gjøre hvad de kunde herhjemme, skulde jeg
reise til Amerika for å se, hvad jeg kunde utrette der.


Jeg hadde allerede holdt nogen foredrag derover
og satt en morgen i mitt hotell dypt optatt med 
beregning over, hvor lang tid det vilde ta med denne
fortjeneste å betale mine kreditorer og starte en ny
flukt. Resultatet var ikke opmuntrende. Jeg fant
ut at hvis intet uforutsett inntraff, kunde jeg være
klar til start, når jeg var 110 år gammel! Men se,
det uforutsette inntraf nettop da. Telefonen ringte
og en røst sa:


– Are you Captain Amundsen (man kaller mig
alltid kaptein i Amerika, men da alle 
negerkonduktører nyder den samme ære, bringer det mig ikke
til å bli hovmodig).


– Yes, I am.


– Well, kom røsten igjen, I am Lincoln 
Ellsworth.
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Dr. phil. Rolf Thommessen.
Formann i Norsk Luftseiladsforening.



Det var måten, jeg stiftet bekjentskap med den
mann, som jeg senere skulde komme til å skylde så
uendelig meget. Luftseiladsforeningen vil ganske
sikkert være enig med mig, når jeg sier, at uten hans
assistanse kunde ekspedisjonen neppe ha kommet
i stand.





Det er ikke min mening derved å forringe det
store og ypperlige arbeide foreningen gjorde. I dyp
takknemmelighet vil jeg alltid huske navnene på de
tre medlemmer av styret, som jeg kom i direkte 
berøring med. Formannen dr. Rolf Thommessen og 
arbeidsutvalgets to medlemmer: dr. Ræstad og major
Sverre. Takket være deres energiske arbeide 
sammen med statsmaktenes elskverdige støtte var saken
nokså snart helt klar. Under mitt ophold i Amerika
hele vinteren falt den organiserende del av arbeidet
på disse herrer, mens ansvaret for den tekniske del
falt på ekspedisjonens nestkommanderende – 
premierløitnant i den kgl. norske marine – Hjalmar
Riiser-Larsen.


Riiser-Larsen hadde allerede deltatt i fjorårets
forsøk på å få ekspedisjonen i stand, så han var
helt fortrolig med alt. Det var derfor både med
glede og tillit jeg telegrafisk kunde sende ham
$85000 + James W. Ellsworth’s gave og be ham
bestille de to ﬂyvebåter. Fra dette øieblikk av fikk
Riiser-Larsen permisjon og kunde ofre sig helt for
ekspedisjonen. Som flyver er han jo så godt kjent
av hvert menneske i landet at en omtale i så 
henseende er overflødig. Men han har dusinvis av 
andre utmerkede egenskaper, som det ikke vil nytte
mig å ramse op og som gjorde ham over all måte
skikket til å inneha den stilling han hadde. For en
leder blir den vanskeligste ferd en behagelig og lett
opgave, når han har en slik nestkommanderende.


Han blev støttet i sitt arbeide av premierløitnant


i marinen Leif Dietrichson og flyverløitnant Oskar
Omdal. Begge disse herrer hadde også vært med på
fjorårets fiasko og kjente således alle detaljer.


Dietrichson er det også helt unødvendig å 
omtale. Hans dyktighet som flyver kjenner alle, hans
mot og resolutthet vil klart fremgå av den senere
beretning. Med sitt lyse å syn på livet, sitt glade
smil og muntre sinn var han en uvurderlig 
kamerat på flukten.


Omdal er også kjent nok. Motgang eller 
medgang akkurat det samme. Intet synes å kunne bøie
ham. Han stod ved siden av mig i mine to 
mislykkede forsøk i 1923 og 1924, og man skulde tro,
det kunde være nok til å beta en mann mot og lyst
på et tredje forsøk. Men nei da, Omdal sviktet mig
ikke. «Så lenge De ikke gir op,» sa han til mig,
«skal De alltid finne mig klar.» Han er en merkelig
kar. Han synes å ha nogen lemmer flere enn oss
andre. Han snur sig fortere og tenker rappere. Det
er umulig å sette ham til veggs. Er han ikke til
stede, er han alltid savnet.


Med tre sådanne menn visste jeg ekspedisjonens
tekniske del i de aller beste hender.


Ekspedisjonens opgave var å trenge inn så langt
som mulig i de ukjente strøk mellem Spitsbergen og
Polen og finne ut av, hvad der fantes eller ikke 
fantes. Det er ikke bare det å konstatere land, som
er den geografiske forsknings opgave. Det å 
konstatere hav, er fullt så viktig til forståelse av vår
klodes sammensetning. Av Nansens, Hertugen av


Abruzzernes og Peary’s undersøkelser hadde vi
visstnok grunn til å anta, at der intet land eksisterte
i denne del av Polhavet, men vår viden må støtte
sig på sikrere grunnlag enn antagelser. Den moderne
forskning forlanger visshet.


Hvor sørgelig har det ikke stått til med våre 
karter i disse egne nettop på grunn av antagelser: Land
har vært avlagt istedenfor hav, hav istedenfor land
– grunnet på de samme antagelser. Flere ulykker
har vært fremkalt herved enn nogen aner, flere 
mennesker satt livet til.


Dessuten håpet vi å gjøre en rekke 
meteorologiske iakttagelser, som – selvom de ikke vilde bringe
nogen rike videnskabelige resultater – dog vilde gi
oss et interessant gløtt.


Endelig håpet vi, som de første, å høste store og
rike erfaringer, som kunde komme oss – og andre
om de måtte ønske det – til hjelp, når vi engang
kan starte for den lenge planlagte flukt 
Spitsbergen-Alaska.


Jeg legger uttrykkelig vekt på, at jeg håper våre
erfaringer kan komme andre til nytte. Jeg tilhører
nemlig ikke den klasse forskere, som mener at 
Polhavet er blitt til for mig alene. Mitt syn er av en
fullstendig motsatt natur. Jo flere jo bedre. Gjerne
samtidig og på samme sted. Intet stimulerer som
konkurranse, intet befordrer forskningen bedre.
Hvordan skulde det vel se ut om en mann 
offentliggjorde som sin plan f. eks. en flukt tvers over 
Polbassenget, men av uforutsette grunner ikke kunde


komme til å realisere den? Skulde så andre avholde
sig derfra, så lenge den første var i live? Det synes
mig absurd og lite stemmende med den 
sportsmandsånd, som burde råde i de egne. Den, som
først kommer til møllen får først male, heter et 
gammelt ord.


Jeg håper å gjøre et forsøk på å fly fra 
Spitsbergen til Alaska neste sommer. Det er en selvfølge at
jeg ikke gjør krav på dette som mitt private felt, jeg
ønsker tvertimot, at flere vil gjøre det samme forsøk.
All den erfaring jeg råder over vil stå til deres 
disposisjon.


I følge et trådløst telegram fra dr. Sverdrup på
«Maud» i sommeren 1924, mener han, at større
landstrekninger ikke er sannsynlige nordenfor 
Alaska. Denne teori baserer han på omhyggelige 
tidevannsobservasjoner. Jeg har stor tillit til Sverdrup.
Jeg har aldri møtt en dyktigere mann i sitt fag enn
den kar, men jeg føler mig overbevist om, at han
vil være enig med mig i, at man trenger derinn og
undersøker saken. Uten å ha vært derinne, kan man
intet konstatere.


Våre håp om å trenge helt frem til Polen var 
meget ringe. Dertil var vår aksjonsradius for liten. 
Dessuten hadde jeg ingensomhelst interesse av å nå 
polpunktet, idet jeg alltid har ansett Peary som den 
første på det sted. Betydning får kun den større distanse
man flyr over og det større areal man utforsker.


Den 9. april var de lange og mange forberedelser
ferdige, og vi forlot Tromsø klokken 5 morgen. 


Ekspedisjonen hadde to fartøier. Motorfartøiet 
«Hobby», som skulde bringe de to flyvebåter op til 
Spitsbergen, og marinens transportskib «Farm» som av
staten var stillet til vår disposisjon for foretagendet.


Ombord i «Hobby» befant sig Riiser-Larsen,
Dietrichson, Omdal, fotograf Berge og Rolls-Royce
mekaniker Green. Ombord i «Farm»: kaptein 
Hagerup, hans nestkommanderende løitnant Torkeldsen,
islos Ness, dr. Matheson, direktør ved Pisaverkene
Schulte-Frohlinde med to mekanikere, Feucht og 
Zinsmayer, journalistene Ramm og Wharton, 
meteorologene dr. Bjerknes, bestyrer Calwagen og Devold,
kokk Olsen, seilmaker Rønne, løitnant Horgen, 
apoteker Zapffe, Lincoln Ellsworth og mig selv.


Det kan lyde utrolig, men denne del av ferden 
betraktet vi som en av de mest spennende. Det var
ennu tidlig på året og farvannet mellem Norge og
Spitsbergen alt annet enn betryggende for to skuter
som våre.


«Farm» er en høisommerbåt for isfritt hav, sol
og stille. Men i april måned må man ikke regne
med disse tre faktorer. Man gjør klokere i å regne
med meget is, ingen sol, og storm, og da er «Farm»
ikke det rette fartøi.


«Hobby» var mere av et ishavsfartøi og vilde i 
almindelighet greie sig så lenge som nogen annen, men
dette var en ualmindelig anledning. De kolossale
kasser, som båtene var pakket i, hadde ingen annen
plass kunnet få enn på dekk, og som følge derav blev
«Hobby» i virkeligheten meget lite sjøgående. De


allesteds nærværende profeter hadde spådd den død
og undergang, og jeg må si, at jeg av og til holdt
på å slutte mig til dem, når jeg så kassene stige i
været. Ved avgangen fra Tromsø hadde «Hobby»
forlengst sluttet å ha likhet med en båt. Det så ut
som en masse kjempekasser der kom vandrende hen
over havet.


Avtalen var at begge fartøier skulde holde 
sammen til gjensidig glede og assistanse. Det er alltid
hyggelig, når havets ensomhet brytes ved nærværet
av et fartøi. Assistanse kunde vi begge få bruk for.


Det var en mørk, ufyselig natt vi forlot Tromsø
– vått og svart. En fremmed filmfotograf, som fulgte
med til Spitsbergen, la hele sin energi for dagen –
eller kanskje bedre natten, hvor også hans forstand
syntes å høre hjemme – og filmet på livet løs. Var
det en beksvart natt han ønsket å fremstille, må det
visstnok ha lyktes.


Straks utenfor Skårø Sund fikk vi kraftige 
snebyger, og da meteorologene samtidig meldte et
uværscenter fra vest fant jeg sammen med «Farm»s
fører kaptein Hagerup, det rådeligst å gå inn i Skårø
Sund, ankre op og vente. Meteorologene mente, at
uværet vilde bli av kort varighet. Der blev 
semaforert til «Hobby»: «Vi skal ankre ved Skårøy». Og
så satte vi kurs ind mot land. «Hobby» mistet vi
i en snebyge. Klokken 11,45 formiddag ankret vi og
ventet snart å se «Hobby» komme. Hyppige 
stormkast iblandet snefokk gjorde været meget usiktbart.
Vi ventet forgjeves på vår kamerat.




Klokken 4 eftermiddag hadde uværscentret 
passert og vi lettet og stod ut. Vi gikk kloss under
Fugleø, kikket og glante i alle kriker og kroker for å
se efter «Hobby», men den var intet steds å opdage.
Vi forstod da, at den måtte ha misforstått vårt 
signal, og satte så kurs for Bjørneøen.


Reisen var, tross officerers og mannskaps aldrig
sviktende elskverdighet og tjenstvillighet, ikke udelt
behagelig. Vi var stuvet så tett sammen, som det
overhodet var mulig å stuve menneskelige vesener.
Når så båten begynner å rulle og sette, luften å bli
tykkere og tykkere – jeg mener den innendørs luft
– og de under normale forhold perpendikulært 
hengende saker, som håndklær, frakker, o. s. v., å stå
rett ut fra veggen, da er det såvisst intet under at
«vesenene» begynner å føle sig utilpass, ja for 
sjøsyk blir jo ingen! Nu har jeg vært på sjøen over
30 år, men jeg har ennu ikke truffet et menneske,
som har innrømmet at det var sjøsyk. Nei da –
sjøsyk – å langt i fra, bare litt vondt i maven eller
hodet. I min dagbok skriver jeg visstnok at der er
mange sjøsyke ombord, men jeg ber de herrer 
undskylde mig om jeg tar feil! Jeg er også så merkelig
åpen i min dagbok, at jeg bemerker, at heller ikke
jeg er sikker. Men denne bemerkning var 
formodentlig kun ment for mig selv.
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Natten til den 10. var i særdeleshet ubehagelig.
Zapffe, Ellsworth og jeg lå i messen. Zapffe satt i
et sofahjørne og så temmelig blek ut, men påstod




han aldri hadde følt sig bedre. Ellsworth og jeg lå
i våre soveposer, og skal jeg dømme fra de utrop og
bevegelser jeg hørte og så, så tror jeg sikkert jeg
tør påstå, at vi befant oss i samme tilstand av 
velvære som Zapffe. Alt, som overhode kunde vri sig
løst, hadde gjort det. Stolene syntes i særdeleshet
å ha tatt messen i besiddelse. De kunststykker de
utførte i nattens løp var helt utrolige. Av og til 
arbeidet de enkeltvis, av og til i sluttet tropp. Det
hadde også lykkes en kasse cigarer å slå følge med
dem og jeg kan huske hvordan cigarerne suste oss
om ørene. Tross sin blekhet hadde Zapffe ikke helt
tapt humøret. «Jeg trodde jeg var i Havanna, gett,»
kom rolig og lunt, da den første ladning cigarer 
rammet ham. Jeg spurte om han ikke kunde nøie sig
med Bremen, men det vilde han ikke gå med på.
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Bensinfatene telles.
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Riiser-Larsen og apoteker Zapffe kontrollerer listene.



I «byssa», som lå ved siden av messen, syntes et
veldig jazzorkester å ha tatt plass. Hvilke 
instrumenter der blev benyttet var mig ikke ganske klart.
En zinkbøtte gjorde ihvertfall sitt beste. Rullingen la
sig heldigvis noget den følgende dag, og de fleste
«vesener» viste sig på dekk, om enn bleke og med
et noget forvåket uttrykk. Jeg kom i farten til å
spørre en som så særlig medtatt ut om han hadde
vært sjøsyk, men det skulde jeg ikke ha gjort. Med
kold forakt svarte han at noget sådant hadde han
ennu aldri følt. Hvad han følte et halvt minutt 
senere, da en overhaling landet ham mellem to kasser
og avtvang ham den siste del av frokosten, vet jeg
ikke. Sikkert ikke sjøsyke!





Fra Bjørneøen meldtes isfritt, og vi kunde nærme
oss den uten frykt for å møte is. Klokken 4 morgen
den 11te passerte vi like under øens sydspiss. Vi
hadde håpet å se «Hobby» der, men forgjeves. Vi
sendte Bjørneøen et trådløst og bad dem om å holde
øie med «Hobby» samt å underrette oss om de så
den. Samtidig telegraferte vi til Kings Bay og bad
dem om oplysninger om isforholdene der. Vi fikk
sydøstlig vind under øen, som i dagens løp øket til
frisk bris. Klokken 5 om eftermiddagen kom vi inn
i noget småis, men holdt vestover og kom straks
klar den.


Den 12te passerte vi gjennem en del sørpefelter
og småis. «Farm» er langt fra ideel for isnavigering
og såvel kaptein Hagerup som islos Ness fortjener
full anerkjennelse for den forsiktige og omhyggelige
måte de passerte gjennem denne is på. En uvorren
mann kan seile en båt som «Farm» ned i mindre is
enn den vi passerte. Vi hadde for det meste 
usiktbart vær hele dagen. Klokken 10 aften – i et lite
klargløtt – fikk vi kjenning av land. Det var Quade
Hoock i Kings Bay. Klokken 2 kom vi inn til 
iskanten og gjorde fast til den. «Knut Skaaluren», en
liten dampbåt, som hadde bragt de to direktører
Brandal og Knutsen op, lå der allerede.


Kings Bay hadde vært isfri hele vinteren. Først
de to siste dager hadde isen dannet sig ved en 
temperatur av ÷26° c. Vi betraktet selvfølgelig dette
som et stort uhell, idet vi nu syntes å være 
forhindret fra å komme inn til kullkompaniets kai og 


begynne losningen av våre båter. Så langt fra å være
et uhell viste det sig senere, at det var vår første og
største medgang, at isen i Kings Bay la sig.


Klokken 10 om formiddagen gikk jeg inn på land
for å avlegge de herrer direktører en visitt og se,
hvad de kunde gjøre for oss. Distansen fra det sted
vi hadde fortøiet «Farm» og inn til kaien var vel
godt og vel tre kilometer. Der var meget vann på
isen og marsjen tung. Det var ikke stort å se til
Ny Ålesund – det var snetykke. Med det samme
jeg kom ind til kaien og klavret mig op på den fra
isen, blev en hånd strukket ut og et varmt godt
håndtrykk med et lyst: Velkommen, klang mig
imøte. Det var direktør M. Knutsen, som sammen
med kompaniets annen direktør P. Brandal skulde
vise oss den mest strålende gjestfrihet under hele
vårt lange ophold i Kings Bay. La mig likeså godt
si det først som sist, at vi neppe uten disse prektige
menns assistanse kunde ha bragt våre saker i en så
fin og fullkommen stand, som de til slutt blev.


Det blev straks bestemt at ekspedisjonens 
deltagere skulde komme på land og slå sig ned, hvor 
plassmåtte finnes. Hvor der er hjerterum er der husrum,
heter det. Intet under da at her blev rum nok, ti
større og finere hjerterum enn hos Knutsen og 
Brandal skal man lete lenge efter.


Nu var det kun ett spørsmål, som tynget mig, men
det tynget mig også i høi grad: Hvor er «Hobby»?
Jeg var gått ombord i «Farm» om kvellen og gikk
nettop og spaserte op og ned på dekket – klokken


var omtrent 7 – da Horgen kom bort til mig
og sa, at han så noget høisåtelignende ute i
isen, og at efter hans mening kunde kun «Hobby»
prestere en sådan form. Op med kikkerten. Jo –
ganske riktig, der kom nogen svære kasser ruslende
inn gjennem isen. «Hobby» kunde jeg ennu ikke se.
Jeg skal si der blev liv ombord. Man sprang rundt
hverandre og ropte:


«Hobby» kommer, «Hobby» kommer!


I en fart blev alle mann beordret på dekk og 
under rungende hurrarop la «Hobby» inn til iskanten
klokken 8 aften. Alt var vel ombord. Ferdens første
del var til ende. Våre båter vel i Kings Bay. Æres
den som æres bør. Ekspedisjonens flyvere, kapt.
Holm, islos Johannesen og hele «Hobby»s mannskap.
Det var ikke mindre enn en sjømannsdåd som her
var utført!


De følgende dager var meget vinterlige – snefokk
med en temperatur av under de ÷10°. Alle 
ekspedisjonens medlemmer benyttet anledningen til å
flytte i land og gjøre sig det hjemlig ved 
kullkompaniets stasjon. Flyverne – Riiser-Larsen, 
Dietrichson, Horgen, Omdal, samt Ellsworth og Ramm fikk
sitt eget koselige lille hus. Zapffe og jeg blev 
innkvartert i direktørboligen og resten i sykehuset.


Snekkerverkstedet blev ryddet og forandret til
messe og døpt: Speilen. Her førte vår 
messeforvalter og proviantforvalter, vår apoteker og 
muntrasjonsråd scepteret. Ja, kjære messeforstander, du
vant alles hjerter ved ditt glade, muntre vesen. Mig


var du til en uvurderlig og prisløs støtte ved ditt
pliktopfyllende og samvittighetsfulle arbeide.


Den nyfrosne is, som hindret oss fra å komme inn
til kaien, kunde blitt generende, hvis ikke kaptein
Jensen på «Skåluren» den 15de april var blit kjed
av å vente og hadde bestemt sig for å forsøke på
å forsere den. Forsøket kronedes i høi grad med
sukcess. Jeg tror aldrig at «Skåluren» var blitt så
overrasket over sig selv. Den rammet sig nemlig
meget hurtig igjennem og lå kort tid efter ved kaien.
«Farm» og «Hobby» fulgte efter i råken, og om 
aftenen lå vi alle like ved kaien. Vi hadde da en 
nordlig bris med ca. ÷13° C. Full vinter.


Allerede den følgende dag var man i full sving
med å ta apparatene i land. Riiser-Larsen ledet dette
arbeide med ypperlig assistanse av sine kamerater
og officererne på «Hobby». La mig også i den 
forbindelse få nevne guttene på «Farm». Når og hvor
de kunde hjelpe, var de altid på ferde, flinke, snilde
og tjenestvillige til enhver tid.


Heldigvis var isen her så sterk, at man kunde
losse båtene rett ned på den. Det var en meget stor
fordel og lettet arbeidet i høi grad. Fra isen blev de
så av alle mann halt op på land ad en naturlig slipp
og fikk sin plass like utenfor stasjonens verksted,
hvor man til enhver tid fikk all den støtte, man
trengte. Det blev direktør Schulte-Frohlinde fra
Pisaverkene med sine to mekanikere – Feucht og
Zinsmayer, samt Omdal og Rolls 
Royce-mekanikeren Green, som her fikk den sureste jobb. Tross sne


og kulde holdt disse det gående fra morgen til aften
uten at jeg nogensinne hørte en klage fra dem. Det
var et hårdt arbeide, men de var også stålsatte karer.
Det var en glede å se, hvordan maskinene vokste fra
dag til dag. Frohlinde mente han skulde ha dem fullt
ferdige til 2. mai, og det blev på det nærmeste 
tilfellet.


Det var en annen tjeneste som dreves hver dag
under de samme vanskelige forhold og med samme
usvekkede energi. Det var værvarslingstjenesten.
Hvor meget det enn blåste, hvor meget det enn
snedde, hvor surt og koldt det enn var – Bjerknes
og Calwagen var alltid på ferde. Intet syntes å kunne
trette disse to unge videnskapsmenn, og 
ekspedisjonen er dem stor takk skyldig for deres ihærdige 
arbeide. De assistertes av Devold, som dog vesentlig
var optatt med å motta de trådløse meddelelser fra
en mengde stasjoner i Europa, Kanada, Alaska og
Sibirien. Værvarslingen er ennu i sin spede 
barndom, men det er ingen tvil om, at den med tiden vil
bli en dominerende faktor i vår utvikling. Allerede
nu innser vi dens betydning i den grad at ingen 
luftekspedisjon, hvad enten det går nord, syd, øst eller
vest, kan være denne tjeneste foruten.


Sterkt optatte folk, som dog hadde tid til å puste,
var også ekspedisjonens fotograf Berge og journalist
Ramm.


Den første av disse kunde man stadig se med
fotografiapparatet i hånden og stativet på nakken.
Han var allesteds nærværende. Ja, man kunde neppe



pusse nesen, uten at Berge var der og foreviget
handlingen.


Ramm holdt verden underrettet om 
ekspedisjonens gang. Gjorde man noget, blev det straks 
telegrafert. Hans verste konkurrenter var 
meteorologene. Ikke så, at disse meddelte verdenspressen 
nyheter i konkurranse med Ramm. Nei, det gjorde de
ikke. Men de la, som rimelig kan være, sterkt 
beslag på den trådløse. Der opstod således mellem
dem det meget brennende spørsmål: hvad var viktigst
– værvarslingen eller nyhetsvarslingen? 
Meteorologene holdt på været, Ramm på nyhetene. Og den
med blev det.


Dr. Matheson fungerte som «Farm»s og 
ekspedisjonens læge. Som læge fikk heldigvis Matheson
ikke stort å gjøre, men trygt og godt var det å vite
ham der, om noget skulde hende.


Ekspedisjonens mest optatte mann kommer jeg
så til. Det var min gamle reisekamerat fra «Fram»
og «Maud»-ferden – seilmaker Rønne. Siden han
første gang begynte i min tjeneste, d. v. s. på
Fram-ekspedisjonen i 1910 – altså for 15 år siden, – kan
jeg ikke merke at hans arbeidskraft er i ringeste grad
svekket. Efter hvad han presterte på denne tur,
skulde jeg snarere tro at den er i tiltagende. Han
var første mann oppe hver eneste morgen og i full
sving lenge før nogen annen. Men han måtte også
være det, hvis han skulde rekke å få alle de 
bestillinger ferdige i rette tid, som strømmet inn til ham hver
dag i store mengder. Snart sydde han sko, snart


bukser, snart telter, snart soveposer. Han 
forarbeidet båter og surret sleder. Hans sterke side er å
medbringe på en ferd av denne art alt, hvad andre
har glemt. Manglet man noget, kunde man være
sikker på, at Rønne kunde hjelpe en ut av knipen.
Hans aller største fortjeneste denne gang bestod i,
at han ved vår flukt nordover gav mig en lang kniv
– forarbeidet av en gammel bajonett, som skulde bli
vårt ypperste isredskap. Det var ved vår siste 
middag i «Speilen» at han kom hen til mig og forærte
mig denne kniv. Jeg hadde før en prektig tollekniv,
men mottok hans foræring for ikke å støte ham. Jeg
hadde til hensikt, å legge den igjen i et eller annet
av mine gjemmer, da den var for stor til å bære. Men
hvordan det gikk eller ikke, kniven fant veien ned
i min ryggsekk og blev oss senere til uvurderlig nytte.
Tonn på tonn av is har mine kamerater og jeg 
skaffet av veien med den. Når jeg reiser ut neste gang
skal jeg minst ha et dusin med.


Kokken vår – Einar Olsen – kunde lage en
rum-omelett – ja, nu forløp jeg mig visst – likeså godt
som nogen chefskokk ved noget badehotell, og det
vil ikke si så lite. Dessuten overrasket han oss med,
hvad han kalte «gateau danoise» (Olsen var linguist).
Jeg søkte forgjeves i egenskap av baker å analysere
den, men det lyktes mig ikke. Jeg kommer den 
nærmest ved å beskrive den som en mellemting mellem
vørterkake og napoleonskake. Han var ennu 
tidligere oppe enn Rønne og berøvet således ham den
rekord.
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«Farm» i styggevær.
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Leif Dietrichson.





Vårt ophold i Kings Bay begynte egentlig ved
innvielsen av «Speilen». Det var søndag 19. april. I
utstyr var «Speilen» helt forskjellig fra den originale.
Hele bohavet var således kun et langt trebord og fire
trekrakker. Dessuten hadde «Speilen» av mangel på
plass annetsteds vært nødt til også å huse «byssa».
Den stod nærmest inngangen. En liten grammofon
besørget all den jazz vi ønsket. Dessuten spilte den
musikk. Men, hvad «Speilen» manglet i utstyr, tok
den igjen i kulinariske mesterverker og her 
konkurrerte den sterkt med originalen. Ja, der var enkelte,
som våget å påstå, at – –. Nu ja, det kan være
det samme, man sier så meget. Denne 
innvielsesaften var vi benket 26 mann rundt vårt bord. Jeg
ser av min dagbok at talenes antall var legio,
men min dagbok er meget diskret og tier med
resten.


Det er ikke stort å si om de dager som nu kom.
Den ene fulgte den annen fullstendig som 
almanakken fastsetter. Nogen – ja de fleste var vakre med
solskinn og deilige farver i de praktfulle breer, andre
med overskyet vær, skodde og sne. Den dag i uken
vi så mest hen til var ikke søndagen, som man kunde
tro, men fredagen. Hver fredag klokken halv 6 
eftermiddag gaves der dampbad – et riktig realt godt
dampbad. Det var ikke noget knusleri med varmen
her. Vi hadde kull, hvor vi gikk og stod. Vann var
det verre med, men det merket vi ikke noget til.
Badet var selvfølgelig meget populært. Om 
formiddagen hadde stedets damer tørn, om eftermiddagen



direktører med stab samt ekspedisjonens 
medlemmer. Lørdag var badedag for alle 
grubearbeiderne.


Forøvrig foregikk et meget viktig arbeide i de 
dager, nemlig å sette proviant og utstyr i stand til
flukten.


Den 29. april skulde «Farm» søke å gå til Green
Harbour for å medbringe og hente post. Den kom
ikke langt innen isen stoppet den. Ved middagstid
neste dag kom den tilbake.


Vi gikk nu daglig, Ellsworth og jeg, på 
kompaniets trådløse stasjon og tok tidssignalet fra 
Eiffeltårnet for å kontrollere våre ur. Vi hadde tre hver til
bruk på flukten. Takket være den aldri sviktende
imøtekommenhet fra telegrafisten hr. Hagenes’s side,
fikk vi tidssignalene hver eneste dag de siste 14 
dager før avreisen og kunde således være helt sikre på
våre ur.


Den 4. mai var en pussig dag og gir et ypperlig 
bevis for, hvor vi lengtet efter å komme avgårde. 
Meteorologene spådde nemlig «fin anledning» den 
morgen, og vi var ikke sene med å svare:


Alt klart.


«Farm» og «Hobby» fikk ordre til å gjøre sig klare
for å gå nordover og alle mann forøvrig hjalp til
med å sette maskinene i orden. Imidlertid blåste
det op en sur nordostlig vind som hindret 
mekanikerne i nogen små avsluttende arbeider. Vi blev
derfor nødt til å opsette vår påtenkte avgang til 
været bedret sig. Imidlertid gjorde skutene sig ferdige
og neste aften – 5. mai – drog «Farm» og «Hobby»


nordover for å rekognosere rundt Danskeøen og se
om de kunde finne oss en god startplass fra isen.
Vi hadde den aften ÷18°C. Intet arbeide kunde
bli gjort. Den 6. mottok vi trådløs fra «Farm» fra
South Gate, som meddelte, at været var utrygt og
at vi gjorde best i å vente. De meldte også at der
ingen startplass fantes på isen. All is de så der 
omkring var opskrudd og ujevn og som følge derav
ubrukelig.


Eftersom maskinene blev ferdige til avgang, så
vi klart at den fra fabrikken opgivne maksimalvekt
– 2600 kg. pr. apparat – vilde bli betraktelig 
overskredet. Vi forstod at vi, for å foreta flukten, minst
måtte løfte 3000 kg., kanskje mere. De to førere –
Riiser-Larsen og Dietrichson – mente at dette vilde
være mulig fra is. Direktør Schulte-Frohlinde stillet
sig meget tvilende overfor dette. Nu hadde 
imidlertid de to stor erfaring i start fra is, og min tillit til
dem var fullstendig. Å løfte denne vekt fra vann
var alle enige om ikke lot sig gjøre.


Den 8. om aftenen kom «Hobby» tilbake. De
meddelte at isforholdene var slette, været hadde vært
blåsende og temperaturen like ned i ÷23° C. Vi 
bestemte oss da for å vente en tid og se været an og
håpe på noget rimeligere temperatur.


Den 9. forlot N 25 for første gang sin vugge på
Spitsbergen og gjorde en del prøvekjøringer hen
over isen. Det gikk bra, og førerne var meget 
fornøiet.


Den 11. om morgenen kom «Farm» tilbake, og
dermed var det avsnitt forbi. Nu var vi bestemt


på å benytte første anledning meteorologene gav oss
til å komme avsted. Temperaturen steg hurtig og
jevnt i de påfølgende dager og det var tydelig at 
våren nærmet sig.


Den 17. mai kom og blev feiret som sig hør og
bør. Salutt om morgenen, olympiske leker og 
gallamiddag om aftenen i «Speilen». Den 18. meldte dr.
Bjerknes at utsiktene var således, at vi om kort tid
burde være klare til flukt. Vi var klare. Den 19.
var været ennu ikke ganske efter profetenes ønske.
Vi gjorde imidlertid alt klart den dag, og maskinene
blev kjørt bort til den endelige startplass, et sted,
hvor man ad en bygget slipp lett kunde komme ned
på fjordisen. Den 20. hindret et lokalt uvær oss fra
å starte. Bensinfylningen blev helt avsluttet den dag
og om kvellen var vi fullstendig klare.


Da jeg den 21. mai om morgenen stakk nesen ut
av vinduet, forstod jeg straks – uten nærmere 
beskjed fra våre værmenn, – at dagen var kommet.
Det var et strålende sommervær med en liten bris
ut fjorden – nettop hvad førerne ønsket sig. 
Starten var bestemt til klokken 4 eftermiddag. Solen
stod da gunstigst for våre solkompasser og ydet oss
den største tjeneste på flukten.


Allerede ved frokosten kunde vi merke en liten
uro i leiren. Flere av ekspedisjonens medlemmer,
som ellers hadde vært usynlige, når jeg vanligvis
inntok min frokost, hadde allerede spist og var 
forsvunnet. Det var unødvendig å sende ut bud om at
dagen var kommet. Enhver især gjorde sine 



forberedelser, og man kunde fra tid til annen se de 
forskjellige medlemmer med hendene fulle av saker av
privat art bevege sig hen til maskinene, forsvinne
i dem og så komme tomhendt tilbake. Enhver av
disse turer bragte en merevekt, og da endelig den
siste nål var tatt med, hadde vi en vekt av 3100 kg.
eller ca. 500 kg. mere enn maksimalløfteevnen tillot.
Direktør Frohlinde hadde stadig fremholdt at man
burde foreta prøveflukter. Flyverne mente nei. Da
meningsforskjellen vil bli utviklet annetsteds, skal
jeg ikke nærmere gå inn derpå.


Hele formiddagen gikk der en skare av 
mennesker over til startplassen. Alle, som kunde, vilde
være tilstede. Middagen blev inntatt i «Speilen», og
ingen som tilfeldigvis hadde kommet innom, vilde
ha merket noget usedvanlig. Det eneste, som bragte
de daglige gjester i «Speilen» til å studere var 6 
termosflasker opstillet på rad. Disse inneholdt 
chokolade, vår eneste proviant på selve flukten ved siden
av en boks av fru Clausens ypperlige havrekjeks.
Den eneste som bragte forstyrrelse i middagens 
vanlige forløp, var messeforstanderen. Som sådan 
syntes han, han måtte ønske sine kamerater en god tur
og takke for samværet. Så var den siste middag til
ende, og «Speilen» fremstod atter i sin gamle 
skikkelse som kullkompaniets snekkerverksted. Sic 
transit gloria mundi.


Ved avskjeden fra mitt koselige gode hjem hos
direktøren ved kompaniet, stod den snilde 
husbestyrerinne Berta ferdig med to pakker hun stakk til mig.


«Det er en til hver maskin,» sa hun, «bare litt 
reisemat.» Visste De Berta, hvordan vi et døgn senere
tok pakken frem, delte smørogbrødene og eggene i
tre like deler og langsomt og forsiktig – med en
varm takk i våre tanker – nød det siste civiliserte
måltid for lang tid fremover, da vilde De sikkert føle
Dem glad.


Klokken 3 eftermiddag var vi alle samlet ved 
maskinene. Som jeg før har bemerket – ferdig blir
man aldri. Direktør Frohlinde er rundt overalt og
kiker. Green, Rolls Royce-mekanikeren, lytter så til
den ene, så til den annen motor. Klokken 4 startes
alle 4 motorer for å varmes op. Det er et tegn til
oss alle, at nu er stunden snart inne. Begge 
solkompasser, som har vært stillet inn på klokken 4 settes
igang samtidig – og motorene summer.


Imens ifører vi 6 oss våre svære tykke flyveklær.
De to flyvere og observatører likt klædd. Tykt un,
dertøi av ull med skinnklær over. Hvad jeg 
personlig alltid hadde vært mest engstelig for på flukten
var benene. Den voldsomme fart, som nødvendigvis
medførte trekk, og den lave temperatur vilde 
sannsynligvis stille vårt fottøi på en hård prøve. Det
var ikke ofte erfaringen kom mig til hjelp på en tur
som denne, men denne gang fikk jeg virkelig nytte
av den. På mine tidligere ferder hadde jeg ofte vært
nødt til å stå time efter time og observere. Når 
temperaturen da, som det ofte hendte gikk ned mellem
÷50° C. og ÷60° C., da må man ha noget ganske
spesielt på føttene. Jeg fant den gang ut, at man ved


å bruke helst løstsittende skinnstrømper med 
skinnstøvler – de eskimoiske kamikker – og så stikke
føttene ned i enorme seilduksstøvler fylt med 
sennegress, således at dette i tykke lag omgav foten 
overalt, var trygt beskyttet. Denne gang hadde vi ikke
sådant eskimofottøi, men istedenfor brukte vi 
filtstøvler med et par tynde strømper i og utenpå disse
trakk vi så våre kjempeseilduksstøvler fylt med
mengder av sennegress. Resultatet var glimrende.
Vi ikke alene ikke frøs, men enkelte klaget over at
de var for varme. På hendene hadde førerne tykke
skinnvåtter, som fullstendig beskyttet dem. 
Personlig hadde jeg kun et par gamle ullvanter og de hadde
jeg omtrent ikke på under hele turen, da jeg 
ustanselig måtte skrive. Mekanikerne var lettere klædd, da
de den hele tid måtte være i livlig bevegelse mellem
bensinrummet og motorene. For å passere gjennem
luken fra tankrummet op i motorgondolen måtte de
likeledes være lett kledd.


Efter at man er ferdig med å iføre sig denne 
habitt, inntar de forskjellige medlemmer sine plasser.
I observasjonslugarerne Ellsworth og jeg, i 
førerlugarene Riiser-Larsen og Dietrichson og i 
motorrummene de to mekanikere, Feucht og Omdal.


Jeg har således min plass i observasjonslugaren
på N 25 som lå helt fremme i apparatets baug. I 
lugaren bak mig – førerlugaren – Riiser-Larsen, og
endelig i bensinrummet bak ham – Feucht.


I N 24 var fordelingen på samme måte – 
Ellsworth – Dietrichson – Omdal.




Feucht som hadde medfulgt direktør
Schulte-Frohlinde fra Pisa, var blitt antatt som medlem av
ekspedisjonen nogen få dager før avgangen. Han
hadde til den tid stått i fabrikkens tjeneste. Han er
tysk av fødsel og hadde i lengere tid vært ansatt i
fabrikken. Han var ansett som en overordentlig 
dyktig mekaniker, hvilket han i tidens løp tilfulle viste.


Alle skulde nu si adjø, og det blev en lang rekke
som passerte maskinene. Fotografen måtte man 
heller ikke glemme. Imens durte motorene og tiden
gikk: klokken blev fem.


For de to fartøiers vedkommende var følgende
forholdsordre utstedt:



	 Kommandoen over den gjenværende del av 
ekspedisjonen overtas av «Farm»s chef, kaptein
Hagerup.

	 I de første 14 dager efter starten, da 
ekspedisjonen kan ventes tilbake pr. flyvemaskin, holder
«Farm» og «Hobby» sammen i farvannet ved 
Danskeøen, sålenge der er nogenlunde siktbart vær
på nordkysten. Skulde siktbarheten 
innskrenkes, søker «Hobby» sålangt østover som 
forholdene tillater, dog ikke østlig av Verlegen Hook.

	 Efter utløpet av ovennevnte 14 dager fra 
starten skal «Hobby» i ethvert fall søke østover, om
mulig til Nordkap. Efter konferanse med «Farm»
foretas patruljering så nær iskanten som mulig,
idet der fra begge fartøier holdes skarp utkikk.





	 Fra 16. til 19. mai vil «Farm» være i Kings Bay
for kjelesjau.

	 Fartøiene (eventuelt «Hobby», hvis «Farm» 
tidligere er trukket tilbake) blir ved Spitsbergens
nordkyst og fortsetter sin patruljering inntil 6 –
seks – uker fra starten. «Hobby» tar herefter
med det i Kings Bay gjenværende materiell og
avgår til Tromsø, hvor den avleveres og 
materiellet tilbakesendes overensstemmende med
spesiell instruks herfor. Nevnte tilbakesendelse
vil foreståes av apoteker Zapffe.

	 Når «Farm» avgår til Kings Bay for kjelesjau
gir den de av ekspedisjonens deltagere som 
ønsker det anledning til å medfølge til Kings Bay
for hjemreise ved første anledning. Herfra er
undtatt Horgen, Ramm og Berge, som først 
returnerer, når begge fartøier definitivt trekkes
tilbake.



Premierløitnant E. Horgen, som var ansatt ved
ekspedisjonen som reserveflyver – efter å ha 
erholdt permisjon fra Den Norske Amerikalinje, hvor
han var overstyrmann – blev ekspedisjonens leder
ombord i «Hobby». Mange og gode var de tjenester
Horgen ydet oss. Jeg hadde så gjerne innvilget i
hans høieste ønske, det å fly med nordover, men der
var ingen plass. Neste gang håper jeg meget å se
Horgen som aktiv deltager i flukten. Han tilhører
nettop den type jeg alltid har søkt å sikre mig. Stille,



resolutt og ikke redd for noget. Som flyver regnes
Horgen blandt de ypperste.



[image: 053]
Hobby kommer inn råken.
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Råken holdes åpen.



Klokken er nu blitt 5.10. Motorene er fullt varme
og Green nikker bifallende. Hans smil uttrykker
full tilfredshet. Et siste håndtrykk med direktør
Knutsen og så avsted. Motoren kjøres op i topspeed,
og N 25 rister og skaker på sig. Planen er at vår
maskin skal gjøre den første start. Først forsøker
den om mulig å starte utover fjorden med vinden
for å slippe å svinge i lav høide i fjordbunnen. Går
ikke det, settes kursen rett op mot vinden inn mot
Kings Bay Breen. Det er likeledes bestemt at 
apparatene skal søke å holde sammen under den hele
flukt. Hvad den ene gjør, skal den annen gjøre efter.


Et siste rykk og N 25 er løs og glir sakte ned 
slippen på fjordisen.


«Velkommen igjen imorra», er det siste jeg hører.


Ferden er begynt.








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.



[image: 063]
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.



[image: 064a]
«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.
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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.
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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.







V.

Vi blev mottatt på det hjerteligste av alle mann
ombord og vist ned i kahytten. Den var ikke nettop
nogen dansesal, kahytten på «Sjøliv» – 2 × 2 m. –
men sammenlignet med, hvad vi hadde vært vant
til de 4 siste uker fant vi den rummelig og 
komfortabel. Disse gode mennesker rømmet den helt og
i overgav den til oss. Med de to brede køier som 
fantes, kunde fire av oss sove der. To fikk plass anvist
i mannskapslugaren.


«Vil dere ha kaffe,» var det første spørsmål. Om
vi vilde. Ja, det skulde være visst, og gjerne hurtigst
mulig og en røk attpå. Saken var nemlig den, at vi
hadde vært tobakklens i de siste dager og nu lengtet
sårt efter en røk. Den første kaffe blev ikke nogen
udelt sukcess. Kjelen blev nemlig satt på ovnen for
å holde sig varm, og i en overhaling skuten tok, 
havnet den i ryggen på Riiser-Larsen. Han blev således
den første til å få kaffe, men om han satte pris på
den, så gikk ialfall hans uttalelser ikke i samme 
retning. Man gjorde undskyldning for 
eggepannekaken og kobbebiffen, som fulgte, men det var ikke
nødvendig. Alt forsvant som en hvirvelvind hadde
fart over bordet og det tiltross for at vi hadde 


avgjort med oss selv å være meget forsiktig efter den
lange sulteforing.


Bukseringen av N 25 gikk til å begynne med 
ganske bra, men ut på natten frisknet den sydlige bris
og voldsomme kast kom nedover fjellskrentene.
Sjøen øket stadig eftersom vi kom vestover mot 
Hinlopenstredet og var til slutt så grov at vi måtte gå
op under land og ankre. Vi kom først til køis ½6
om morgenen efter et uendelig antall måltider.


Klokken 11 formiddag var vi oppe igjen. Det
blåste da kraftige kastevinder ned fjellet, og vi lå
slett ikke godt. Det blev da bestemt, at vi skulde
søke inn i nærmeste bukt og der finne en bekvem
og sikker plass for N 25, la den ligge der, gå ned til
Kings Bay, få assistanse og så gå tilbake igjen og fly
den ned. Nærmeste bukt var – Brændevinsbukten.
Vi skottet til hverandre og lurte ganske visst på det
samme: Mon tro, om det er tillatt å gå inn på et
sted med et sådant navn? Landisen lå ennu inne i
bunnen av bukten, og vi fikk maskinen sikkert 
anbragt på den. Klokken 8 om aftenen satte vi kurs
for Kings Bay. Det blev en frisk tur om 
Hinlopenstredet. Sjøen gikk høi og krapp og «Sjøliv» moret
sig kongelig. At våre følelser ikke var av samme
natur, behøver jeg neppe å si.


Hele den 17. gikk det langs Spitsbergens 
nordkyst i sommer, sol og varme. Vi praiet et par 
skøiter vi møtte for å få greie på, om de hadde sett
«Hobby», men nei, det hadde de da ikke. Idet vi
passerte Virgohavn gikk alle våre flagg til topps og


lille «Sjøliv» var i fullt festskrudd. Vi vilde gjerne
hedre den manns minne, som for første gang søkte
å trenge inn over Polhavet gjennem luften – 
Salomon August Andrée. Gaves der menn i verden, som
med større rett kunde feire hans minne enn vi seks,
som stod her og så innover mot det sted, hvorfra han
i 1897 gjorde sin dristige ferd? Jeg tror det neppe.
Vi senket vårt flagg og fortsatte.


Klokken 11 aften rundet vi Kap Mitra, og der lå
Kings Bay for oss. Det var med en merkelig følelse
vi stod inn gjennem bukten og så alle de gamle kjente
steder kikke frem. Isen var nu helt gått bort og 
ender, lom og alker boltret sig i solskinnet. 
Spenningen var stor eftersom vi kom innover. Er «Hobby»
her eller ikke? Skipperen var i tønnen for å se og
kom tilbake med melding om at «Hobby» ikke var
der. Der lå kun en kullbåt ved kaien. Vi kom 
nærmere og nærmere og der gikk stadig folk op og ned
i tønnen for å se innover. Plutselig roper en:


«Jo, det er «Hobby» likevel. Og der ligger en
annen båt også, men jeg kan ikke se hvad det er
for en.»


Gleden var stor. Der lå altså «Hobby» og mange
av våre kjære venner var nær.


«Nei, gett,» ropes der nu fra toppen, «jamen er
det «Heimdal» den andre»


«Nei, er du gæern, gett, hvad skal «Heimdal» her
å gjøre,» svares der igjen. Vi hadde jo ikke begrep
om, hvad der ventet oss. Og nærmere og nærmere
glir vi.




«Skal vi heise flagg,» sier skipperen.


«Nei,» svarer jeg, «ingen grunn.»


Men litt senere sier en: «Jamen vi bør vel hilse
marineflagget.»


«Ja, naturligvis. Jeg har glemt folkeskikk på
turen,» måtte jeg innrømme.


Så gikk flagget til topps og «Sjøliv» nærmet sig
som det sømmet sig. Vi har stadig våre kikkerter
rettet på skutene der forut. Plutselig utbryter en:


«Nei, pine død, der ligger to flyvemaskiner.»


Og sandelig, der lå 2 Hansa-Brandenburgere klar
til flukt. «De skal visst ut og kartlegge nordkysten,»
kom så, «de snakket om det hjemme ivåres.»


Ja, det syntes jo svært rimelig. At vi var 
grunnen til alt dette opstyr, falt oss ikke inn med en
tanke. Vi kom stadig nærmere og nærmere. Vi
kunde nu se at de også på den annen side begynte
å innstille sine kikkerter, og interessere sig for den
lille skjøite. Da vi så gled inn på ropehold, brølte
en av våre, som fikk se en kamerat om bord i
«Hobby».


«Hallo Finn, hvordan står det til hjemme?»


Det blev signal til opstandelse. Man kunde se
dem fare rundt hverandre, juble, rope og gestikulere.
Hvad i all verden betød alt dette leven? Snart skulde
vi få greie på det. Motoren stoppet og «Sjøliv» gled
inn på siden av «Hobby».


Den mottagelse, som nu blev oss til del glemmer
vi nok ikke, selv om hukommelsen svikter på andre
områder. Man lo, man gråt, man tok på oss og man


betraktet oss med helt uforstående blikk: «Men du
store Gud er det dere!» De simpelthen trodde ikke,
at det var oss.


Og nu fortalte de, hvordan de hadde ventet og
ventet. Visstnok sa de at de aldri hadde gitt oss op,
men innerst inne i sine hjerter tilstod de nok at det
var nettop hvad de hadde. Og plutselig stod vi midt
imellem dem – de døde våknet til live. Det var
intet under at reaksjonen var voldsom. Et fornuftig
ord blev der neppe sagt den første halve time. Der
stod de alle disse kjære gamle venner: Kaptein 
Hagerup, løitnant Horgen, Zapffe, Ramm, Berge og de
andre. De så simpelthen lykkelige ut. Og der hadde
vi alle de kjekke karer som var sendt til vår 
undsetning: Kaptein Blom med «Heimdal» og 
premierløitnant F. Lützow-Holm med luftflåten. Den siste på
plassen, ikke av fri vilje, men fordi det tok ham tid
å komme hele veien ned fra direktørboligen, var vår
inderlig kjære vert. Stakkars Knutsen, han hadde
sprunget så han først måtte stå en stund for å 
gjenvinne pusten. Det blev et varmt gjensyn. Av alle
dem som hadde savnet oss i denne tid var der knapt
nogen som vårt fravær hadde berørt sterkere. Sent
og tidlig, fortalte man, hadde han speidet efter oss.
Aldri hadde vi vært ute av hans tanker. Stor og
kraftig som han var ante man ikke at der innenfor
slog det mykeste, varmeste hjerte. Intet under
derfor, at møtet med Knutsen blev noget for sig
selv.
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Propellene settes på.
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Ellsworth øver sig på ski.
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Dragkamp 17. mai.



Så måtte vi fotograferes fra alle kanter. Det gjaldt




jo å få en måneds skjegg og skitt på platen. Om en
time vilde begge deler være gåene.


Og så bar det avsted op til vårt gamle hjem, hvor
vi hadde tilbragt alle de uforglemmelige dager før
vår avreise. Det var som en deilig drøm å se det
igjen. Hver eneste dag, når vi satt i vår lille messe
på N 25 og inntok våre beskjedne måltid, hørte man
gjerne en eller annen si: «Ja, når vi bare kommer
ned til Knutsen.» Og nu var vi der. Nu var det vår
tur til å knipe oss hist eller her og spørre oss selv:
Er dette virkelig mulig? Kan du nu spise så mange
kjeks du vil? Det blev ikke tid til å barbere og vaske
sig først. Nei, nu hadde Berta tatt kommandoen
og nu skulde vi først og fremst ha mat. Idet vi trådte
inn i stuen braket salutten løs. Stasjonen hilste oss
velkommen tilbake. Og aldri har vel 
fedrelandssangen lydt vakrere. Stående stod den lille skare i
stuen der om natten, under giv akt, og lyttet til 
tonene av vår kjæreste sang. Ikke tror jeg der fantes
et tørt øie ved den anledning. Gud signe dig landet
vårt. Vi gir dig med glede alt.


Ut på morgenen ved 3-4 tiden var dampbadet
opfyrt og forvandlingen skjedde. Hår og skjegg 
forsvant og de mange mørke avlagringer med dem.
Magre var vi alle blitt. Det kom nu først riktig
frem. Det så ut som Riiser-Larsen kunde lagt et
dobbelttørn rundt halsen med den snipp han bar, og
dog var den trang nok da han reiste nordover.


Når vi gikk til køis den natt, husker jeg virkelig
ikke, og det samme kan det være. Visst er det, da



jeg kom ut neste dag og så mig rundt møtte mig et
av disse syn, der for alltid meisler sig fast i ens 
erindring. På flagghøiden rett ut for huset viftet og
smaldt det store vakre flagg i en lett, deilig 
sommerbris. Solen var stekende varm og breene rundt lå
som skinnende sølv i dens stråler. Alt syntes å være
i festskrudd. Bakken rødmet av de fineste små
blomster, og fuglene kvidret og sang. På havnen lå
skutene under full flagning. Ja, man kunde fristes
til å klype sig en gang til for å forvisse sig om at
man var våken. En fager drøm lignet det mest.


Den 20. juni klokken 2 morgen stod «Heimdal» ut
bukten med flyvere, mekanikere og fotograf 
ombord. De skulde op til Brændevinsbukten og hente
N 25. Allerede klokken 8 neste aften hadde vi dem
tilbake med maskinen i full stand. Vi satt og spiste
da den kom, men motorduren fikk oss alle på 
benene. Der kom den elegant glidende og landet kort
efter.


Nu kom der en ferie vi alle godt kunde trenge.
Det minnet mig om mine guttedager, når vi lå på
landet, dovnet oss og blev gjødd. Daglig strømmet
der hundrevis av telegrammer inn fra alle verdens
kanter. Kongen og Dronningen var de 
første      Dronningen og jeg ønsker Dem og Deres 
ledsagere velkommen tilbake. Jeg takker Dem for Deres
innsats og for atter å ha gjort Norge ære. Håkon R.


Kronprinsens fulgte umiddelbart efter. Så 
storting, regjering, universitetet, alle landets byer, et
utall av kommuner og foreninger, alle fremmede 


legasjoner. Av telegrammer fra utlandet gledet oss
særlig et hjertelig telegram fra den engelske konge,
den tyske riksdagspresident, geografiske og 
videnskabelige foreninger. Det var hårde dager for 
telegraftjenesten her nord, men de var særdeles flinke.
Telegraftjenesten på «Farm» og «Heimdal» var oss
til uvurderlig assistanse. Dessuten arbeidet Kings
Bay’s Kullkompanis telegrafist hr. Hagenes under
høitrykk hele tiden.


Den 23. juni forlot «Hobby» oss for å vende 
tilbake til sitt hjem – Tromsø. Det var som å miste
en gammel venn. Vi var blitt glade i alle disse
dyktige, prektige mennesker. Ramm og Berge 
medfulgte den.


St. Hanskvellen blev turet som det sig hør og bør
– bål, sang og dans.


Kullkompaniets chartrede båt «Albr. W. Selmer»
som kom inn til stasjonen den 21. juni var den 25.
ferdig med å laste kull og tok samme dags 
eftermiddag N 25 og marinens to Hansa Brandenburgere 
ombord. De blev tatt ombord som de lå på vannet.
N 25 forut og de to andre akterut. «Albr. W. 
Selmer» var plutselig blitt omdannet til noget mellem
fugl og fisk. Bæreflatene raket langt ut på begge
sider og må sikkert ha sett merkelig ut for de 
møtende. «Selmer» var en eldre båt, men nettop 
skikket til å ta den hele ekspedisjon sydover. Foruten
at den hadde ypperlig plass for apparatene kunde
den greit og lettvint huse alle medlemmer. 
Kaptein Aasgaard, dens fører, og hans officerer vek, med


den for norske sjømenn vanlige gjestfrihet og 
elskverdighet, plassen for ekspedisjonens deltagere, og
snart fant vi oss som eneherskere over hele skibets
aktre del, hvor samtlige officerers lugarer og salong
fantes.


Det var hårdt å si Knutsen og Kings Bay farvel.
Alltid skal den strålende gjestfrihet vi nød der og
den vidunderlige pleie som blev oss til del efter vår
tilbakekomst bli bevart i kjært minne.


Klokken 11 stod «Selmer» ut Kings Bay i det
mest enestående vær. Midnattssolen stod høit på
himmelen og de omliggende vakre fjell tok sig 
glimrende ut. Fra «Heimdabs dekk spiltes «Ja vi elsker»,
og fra stasjonens høi braket salutten løs. Så 
senkedes flaggene – et siste farvel og snart svinner 
stasjonen – vårt kjære hjem – bak oss.


Vi var 10 passasjerer: Kaptein Hagerup, 
løitnantene Riiser-Larsen, Dietrichson, Horgen,
Lützow-Holm og Omdal, Zapffe, Feucht, Ellsworth og mig
selv. Det blev en uforglemmelig ferie: og festreise.
Bestemmelsen var at vi skulde gå utenskjærs hele
veien og ankre op på Langgrunnen. Derfra skulde
vi så gå inn til Horten. Dette skulde imidlertid, som
så meget annet, forandres i tidens løp. Vi fikk 
nemlig en svær, tung dønning på oss fra øst og det så
en tid helt farlig ut for apparatene. Vi måtte derfor
søke under land hurtigst mulig og den 29. juni 
klokken 11 formiddag, passerte vi inn forbi Fugleø. 
Telegrammene vedblev å komme i sådanne mengder,


at skibets annen styrmann, som samtidig var 
radiotelegrafist, blev helt overlesset.


I nærheten av Tromsø blev vi innhentet av 
dampskibet «Richard With» tilhørende Vesterålske 
Dampskibsselskap. Idet det passerte oss fløi alle dets flagg
til topps og som et eneste flagghav gik det forbi,
mens salutten braket løs og alle ombordværende 
viftet og ropte. Dette var den første hilsen av den
art. Overraskende som den kom, virket den helt
betagende. Det var en skjønn velkomsthilsen og vil
aldri bli glemt. Men, nu ante vi hvad som forestod,
og da vi derfor så den store bevegelse i 
Tromsøsundet, var vi forberedt. Ut skjøt 2 store 
flaggsmykkede dampbåter lastet med festklædde, begeistrede
mennesker og litt lenger inne viste vår gamle venn
«Hobby» sig, så festklædd og så lastet med 
mennesker, at det rent betok en pusten. Der blev holdt
taler, sunget og saluttert. Passagen gjennem 
Tromsøsundet var praktfull – helt ut i stil med byens 
gjestfri, varmhjertede befolkning.


Det vidunderlige sommervær holdt sig uforandret
den hele tid, og vår reise langs kysten blev som en
ferd gjennem drømmens land. Vårt deilige flagg
møtte oss hvor vi så. Granen og birken stod i
sitt deiligste grønne og virket som et eventyr fra
en annen verden, når vi stille gled forbi. Hist og
her lå en enslig, liten fiskerbåt, og jamen kjente jeg
klumpen i halsen flere ganger, når disse barkede
menn reiste sig op, tok hatten av og sendte oss
sitt velkommen hjem. Det var det stille, dype 


velkommen, som i sin motsetning virket likeså 
betagende, ja ofte mere, enn det store, strålende.


Utenfor Kristiansand fikk vi den første synbare
hilsen gjennem luften. Det var flåte og hær som
ønsket oss velkommen. De 4 Hansa-Brandenburgere
kretset rundt oss en tid og forsvant så igjen. En
skjønn hilsen. Om eftermiddagen 4. juli passerte vi
Færder og stod inn Oslofjorden og blev straks 
mottatt av jublende skarer såvel i luft som på sjø. Ved
Fuglehuk hadde vi av alle de gripende scener vi
nu hadde gjennemgått, den mest gripende igjen –
gjensynet mellem flyverne og deres fruer. 
Fallrepstrappen senkes, alle hoder blottes, og de to kvinner,
som har båret det hårdeste av den hele ferd, stiger
ombord. At jeg ikke rådet over alle verdens flagg,
så jeg kunde senke dem for dem i ærefrykt, at jeg
ikke hadde alle verdens kanoner så jeg kunde fyre
løs og gi dem en mottagelse keiserinner verdig.


Klokken 11 aften glir vi inn på Hortens havn. 
Ethvert forsøk på å skildre dette vilde være fåfengt –
1001 natt omsatt i virkeligheten.


Jeg var glad over at det blev i Horten vi først
kom i land. I årenes løp har jeg høstet så meget
godt derfra, at jeg finner å stå i dyp gjeld til stedet.
Ikke én av mine ekspedisjoner er gått ut, uten at
den norske marine har hatt sin store del i den.
Denne siste i overveldende grad. Det var gjennem
den norske marines flyvevesen, den siste ferd kunde
virkeliggjøres. Takket være den, som så liberalt 
utstedte de nødvendige permisjoner, takket være den,


som fostret slike menn – takket være den og den
igjen blev ferden mulig.


Så kom dagen – den store, den uforglemmelige
– den 5. juli 1925:


Sommeren i sin fulleste prakt begunstiget dagen.
Hvem kan beskrive de følelser, der rørte sig i oss,
da vi i N 25 fløi inn over den festklædde hovedstad
med de tusen på tusen av jublende mennesker?
Hvem kan beskrive det syn, der møtte oss, da vi
så gikk ned på vannet og omringedes av de talløse
båter? Velkomsten på bryggen? Triumftoget 
gjennem gatene? Mottagelsen på slottet? Og som en
lysende krone på det hele – Deres Majesteters
middag på slottet?


Alt tilhører nu minnene – de skjønneste og
mest uforglemmelige.
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     HJ. RIISER LARSEN:

NESTKOMMANDERENDES JOBB







I.

Det første jeg skal redegjøre for er:


Hvorfor vi valgte Dornier Wal typen.

Å anvende luftskib forbød sig selv av 
økonomiske grunner. Der kunde kun bli tale om 
flyvemaskiner. Den mening man kunde danne sig om 
landingsforholdene deroppe i isen vilde så bli 
avgjørende for valget av type. De første navn på 
polarforskningens område, og andre som i årrekker hadde
drevet fangst i isen på Grønlands østkyst mente, at
der vilde være nok av landingsmuligheter på de
mange store og jevne isflak, likesom man også vilde
finne råker hvor sjømaskiner kunde lande. At der
efterpå hevet sig røster herimot blev vi opmerksom
på, men disse bygget sine uttalelser på antagelser
og kunde derfor ikke tillegges samme vekt. At disse
siste kom til å få rett er en annen sak. Vi anså det
dengang for avgjort at vi vilde finne landingsplasser
av tilstrekkelig størrelse og mange nok av dem. 
Herefter måtte vi følgelig legge våre planer, idet en 
ekspedisjon basert på landing for utførelse av 
forskjellige observasjoner vilde ha betydelig større verdi
som forskningsekspedisjon enn en blott og bar 


flyvning over isen. At en sådan ekspedisjon også vilde
bli sikrere er klart, når man tar nødlandinger i 
betraktning. Vi besluttet oss derfor straks til å 
anvende to maskiner forat flyvningen skulde kunne
fortsettes med den ene maskin om den annen måtte
nødlande for en motorstopp, som ikke kunde 
repareres. Det kunde også tenkes at den havarerte 
under en slik nødlanding, fordi den ikke hadde samme
anledning til å velge gunstig landingsplass som en
maskin som lander frivillig. Det er en selvfølge at
man har dobbelt så store chanser til å nå et mål når
man har to maskiner til disposisjon, som når man
bare har en, men vel å merke under forutsetning av
at man har landingsmuligheter.


Finnes der imidlertid ikke nogen slik mulighet
har man med to maskiner bare halvparten av de
chanser man har med én maskin, idet mulighetene
for motorstopp er dobbelt så mange. Forutsetningen
er også i dette tilfelle at begge maskiners 
besetningger alltid holder sammen. Da vi efter landingen
deroppe i isen var på det rene med at der ikke var
nogen landingsmuligheter å finne, trakk vi også
straks konsekvensen av disse slutninger, og bestemte
oss til kun å benytte den ene av maskinene for 
tilbakeflyvningen. Når vi i et par dager arbeidet med
å bringe begge maskiner klar til start, var grunnen
den at startforholdene var så vanskelige at det var
en fordel å holde begge maskiner klar om den ene
skulde havarere i starten. Da vi hadde lært, at vi
måtte alle seks mann om en maskin for å greie 


arbeidet, valgte vi den maskin som var i best stand
og derfor tryggest for tilbakeflyvningen.


Når jeg kommer såvidt meget inn på denne side
av våre planer og vår utførelse av ferden, er 
grunnen den at vi offentlig er blitt kritisert for «at vi
fløi med to maskiner over et terreng uten 
landingsmuligheter og tok dobbelte chanser for motorstopp».
Det er jo å stille saken noget på hodet. Når vi efter
starten nordover fortsatte flyvningen med de to 
maskiner efterat vi på 83° var kommet fri av tåken
og så at det var dårlig med landingsmuligheter, var
grunnen selvfølgelig den at vi hadde et mål å nå, og
at det kunde tenkes at forholdene vilde bedre sig
efterhvert nordover.


Tilbake til typevalget:


I klarvær, spesielt i solskinn, vil man ovenfra
kunne se ujevnhetene på en plass, men derfor er
man ikke helt sikker. Det kan nemlig godt hende
at sneen enkelte steder såvidt dekker opskrudde 
isstykker. Er man kommet inn i disig vær blir selv
en frivillig landing den rene chanseseilas, da man
ikke ser selv store bølgekammer i sneen. Der er tre
slags understell å velge mellem: ski, flottører eller
flyvebåt. Har man valgt ski eller flottører og tørner
mot en ujevnhet med skien eller flottøren på den
ene side og river understellet unda, vil maskinen
kantre over. En fortsettelse av flyvningen med den
maskin vil være utelukket.


En flyvebåt har derimot mindre sideveis 
utstrekning, hvilket betyr at der ligger færre ujevnheter i


dens vei. Dernest skal der adskillig mer tid til før
den kantrer. Forlanger man videre at båten skal
være bygget av duraluminium, opnår man ytterligere
sikkerhet. Ved påkjenninger som vil rive bunnen i
en trebåt op og gjøre reparasjon umulig eller meget
vanskelig under de forhold som hersker deroppe, vil
en duraluminiumsbunn bare slå bulker som kan
bankes ut igjen, hvis de er generende store. 
Aluminiet brister nemlig ikke så lett.


Men der var også andre hensyn som talte for
valget av båttypen. Skal man ha utsikt til å komme
op fra dyp sne, må den vekt båten eller maskinens
understell hviler på sneen med, ikke overstige et
visst antall kilogram pr. flateenhet, nemlig 600 
kilogram pr. kvadratmeter. At våre maskiner vilde
komme op i ca. 6 tonns vekt kunde man lett regne
ut på forhånd. De måtte følgelig ha minst 10 
kvadratmeters underlag og helst mer, da ovennevnte tall
er en maksimumsgrense. Et sådant skiunderstell
vilde bli meget tungt og flottørene vilde bli unødig
store når bunnens linjer forøvrig skulde tilfredsstille
de sjømannsmessige krav for startning fra vann.


Vi var efter disse beregninger ikke i tvil om at
vi burde velge en av duraluminium bygget flyvebåt.
I forhold til skimaskiner vilde vi yttermer opnå den
fordel at vi kunde lande og starte i eventuelle råker,
og i forhold til båter bygget av tre hadde vi den
fordel, at en kollisjon med drivende isstykker i 
råken betød betydelig mindre risiko.




Det gjaldt så å finne den riktige 
duraluminiumsbåt, – det er jo ikke bare Dornier som bygger slike.


Skal man starte fra løs sne er det imidlertid ikke
bare vekt pr. flateenhet det kommer an på. Der
stilles visse krav til båtbunnens linjer forat der ikke
skal tapes kraft ved at unødvendig meget sne under
glidningen fremover må skyves til side. Når man
også tok disse hensyn i betraktning, falt de andre
typer igjennem. Det blev kun en eneste type igjen
som tilfredsstillet samtlige krav og det var
Dornier-Wal.


Dornier-Wal har yttermer en betydelig fordel
som vi først blev opmerksom på der oppe i isen. Den
har ikke vingeflottører for sikring av den 
nødvendige stabilitet på vannet, men har – som det sees
av illustrasjonene – for dette øiemed på hver side
av skroget en stor «flyndre». Under våre 
startforsøk på nyisen i råken sank båten igjennem isen 
inntil en del av vekten kom på ﬂyndrene. På den måte
kunde vi gå som isbryter og reddet flere ganger N 25
ut av kritiske situasjoner. Hadde den hatt 
flottører på vingene, vilde der ha kommet for stor kraft
på disse, så at havarier hadde vært uundgåelige.


Det vil av ovenstående fremgå at vi hadde måttet
velge Dornier-Wal til vår flyvning selv om den 
forøvrig hadde vært beheftet med adskillige mangler.
Jeg kan imidlertid ikke nevne en eneste mangel, den
hadde tvertimot en rekke fordeler. Høiest av disse
fordeler setter jeg, at typen er utstyrt med
Rolls-Royce motorer (Eagle IX). Jeg hadde neppe gått


med på en flyvning som denne uten Rolls-Royce.
Det er nok heller ingen tilfeldighet at Dornier 
anvender Rolls-Royce motorer i sin Wal-type. Det
vilde ha vært dårlig politikk å sette noget annet enn
de ypperste motorer i en flyvemaskin av Walens
høie standard.


Man vil også bemerke av illustrasjonene at 
Walen er utstyrt med 2 motorer og at disse er anbragt
i tandem, den ene trekker og den annen skyver. De
aktre propeller kommer til å virke som 
kontrapropeller for de forut, fordi propellene roterer hver sin
vei. Den utmerkede virkningsgrad som opnås 
herigjennem gjør i forbindelse med maskintypens 
heldige linjer og geniale bæreflateprofil at man kan løfte
en last svarende til flyvemaskinens egen vekt. Ved
starten fra Kings Bay hadde vi en last på 3100 kg.,
mens Walen selv veier 3300 kg. Maskinen startet
imidlertid så lett fra isen, at jeg er overbevist om at
vi kunde ha fått med ytterligere 200 kg. Vi kom 
stadig tilbake til dette deroppe i isen, når vi tenkte på
hvor mange kjeksbokser det kunde ha blitt, eller
senere, da vi slapp op for tobakk, og tenkte på all
den tobakk vi kunde ha fått med oss. Vi avsluttet
dog alltid disse betraktninger med å bli enige om at
det var godt vi ikke hadde mer enn vi hadde. En
ytterligere belastning vilde jo ha betydd at vi hadde
måttet gå med nogen omdreininger mer på 
motorene.
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De siste forberedelser.
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Meteorologene Bjerknes og Calwagen i arbeide.
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Calwagen fyller en pilotballong.



At Walen hadde to motorer ga oss ennu større
tillit til den. Ved ovennevnte plasering av motorene




vil man også kunne fly på en motor alene med større
last ombord enn om motorene hadde vært plasert
en på hver bæreflate som på andre to-motors 
maskiner. Med lett last ombord kan Walen til og med
starte fra vann på en motor alene.


Våre maskiner blev bygget ved S. A. I. di 
Costruzioni Meccaniche i Marina di Pisa, med kun 
ubetydelige avvikelser i enkelte detaljer fra den normale
Dornier Wal. Vi skylder fabrikkens tekniske 
direktør, herr Schulte-Frohlinde, stor takk for den 
interesse han la i arbeidet for vår ekspedisjon. 
Direktøren fulgte sogar med til Spitsbergen og ledet 
monteringen av maskinen. I alt anvendte han hele tre
måneder av sin kostbare tid på oss. De av oss, som
ellers hadde måttet stelle med dette arbeide, kunde
i den tid monteringen pågikk, ofre oss for de mange
øvrige forberedelser.


Vi står også i den største takknemlighetsgjeld til
Rolls-Roycefabrikkene. De sendte fem mann til 
Marina di Pisa for å innføre visse detaljforbedringer
som de da nettop hadde avsluttet omhyggelige 
prøver med, og sendte Mr. Green med oss til 
Spitsbergen. Mr. Green våket over all prøvekjøring på 
Spitsbergen og pleiet motorene som de kjæledegger de
var for ham. Da han efter den siste inspeksjon
umiddelbart før starten den 21. mai nikket smilende
tilbake på mitt spørsmål om alt var i orden, ga jeg
full fart for start likeså trygg som om jeg bare skulde
ha gått på vannet tvers over fjorden.





Foranstaltninger mot kulden.

Oljetankene på Dornier Wal står i almindelighet
med den ene side utenfor motorgondolens vegg.
Denne side er forsynt med kjøleribber for oljens 
avkjøling. På våre maskiner var tankene trukket helt
inn i motorgondolen da denne avkjøling var 
unødvendig. Der var videre bygget kapsler over 
motorene forat varmen fra disse skulde holde sig bedre
i motorgondolen uten avkjøling utenfra.


Alle rørledninger var omviklet med ofte flere lag
av linbånd. Enkelte rør blev innerst klædd med filt.
Denne foranstaltning blev truffet både for å isolere
mot kulden og av hensyn til eventuelle rørbrudd. 
Erfaring såvel her i Norge som i utlandet viser nemlig
at de fleste motorstopp under langflyvninger 
skyldes brudd på en eller annen rørledning. Motorene
selv greier sig i almindelighet godt. Jeg har 
riktignok sjelden eller aldri sett et så vibrasjonsfritt 
motoranlegg som på våre maskiner, der var derfor 
liten sannsynlighet for rørbrudd. Som 
sikkerhetsforanstaltning anser jeg allikevel en slik omvikling for
nødvendig.


Kjølevannet tilsatte vi 40 pct. rent glycerin og
hadde da en blanding som ikke vilde ha frosset før
tidligst ved ÷17°C. Så lav temperatur hadde vi
ikke oppe i isen. Vi tok allikevel den 
sikkerhetsforanstaltning å tappe vannet ned på en av 
bensintankene, når vi ikke behøvde å ligge klar til 
øieblikkelig gang. Ved et spesielt arrangement kunde vi


pumpe vannet direkte fra tanken op på kjøleren
igjen. I almindelighet startet vi først motorene og
pumpet så vannet op. Jeg skal forklare hvorfor:
Den nedre del av gassinntaksrørene er omgitt av en
vannkappe hvorigjennem en mindre del av 
kjølevannet blev ledet for opvarmning av røret. Når man
tørner propelleren og forgassingen begynner, 
nedsettes temperaturen i gassrøret til betydelig under
lufttemperaturen. Veggen i vannkappen antar straks
samme lave temperatur. Står der da her en 
kjølevannsblanding av en temperatur som bare er få 
grader over veskens frysepunkt, løper man stor risiko
for at der blir såvidt meget frysning at avløpsrøret
fra kappen blokeres. Skjer det, vil kappen på et
øieblikk bli en solid isblokk med sprengning av 
veggene til følge. Slår man derimot først i gang 
motoren og så påfyller kjølevannet, vil dette efter 
passasjen av cylindrene være så opvarmet, når det når ned
til kappen, at denne kalamitet undgåes.


Som antydet ovenfor tappet vi ikke av vannet
når vi måtte ligge klar til øieblikkelig gang. For å
holde temperaturen i motorgondolen så høi at intet
skulde fryse og motorene være mest mulig 
startklare, anvendte vi Therm’x apparater.


Disse apparater var bygget spesielt for oss av
Société Lyonnaise des Chauds Catalytiques og var
gitt en størrelse og form så de passet godt for 
anbringelse under motorene og under oljetankene. 
Deres virkemåte var forøvrig som de almindelige
Therm’x apparaters. Vi hadde seks apparater i hver


gondol og kunde da på kort tid bringe temperaturen
op til ca. 35° over lufttemperaturen.


I den første tid deroppe i isen tok vi 
therm’xapparatene ned i messen når kjølevannet var tappet
av. De varmet så godt, at vi hadde det riktig lunt
og hyggelig. Om aftenen når vi skiltes for å krype
inn i soveposene, delte vi apparatene mellem oss på
de tre sovesteder og hadde det lunt som i et lite
paradis i sammenligning med en tid senere, da vi
måtte spare også på det lille kvantum bensin som
de brukte. Vi hengte da de ofte søkkvåte 
strømper, raggsokker, støvler og våtter op til tørk 
umiddelbart over apparatene. Jeg husker ennu hvor 
deilig det var å trekke på sig tørt, varmt fottøi om
morgenen. I den tid vi ikke hadde 
Therm’xapparatene i sving måtte vi legge strømpene inn på brystet
når vi gikk til køis om aftenen. Det var ikke nettop
så behagelig.


Den høie temperatur vi kunde holde inne i 
skroget når vi hadde apparatene i drift hadde også til
følge at maskinen ikke frøs fast i isen. Der blev
alltid stående et lite vannskikt utenom skroget.


Foruten å varme motorer og olje op ved hjelp av
disse apparater, brukte vi, når vi skulde starte 
motorene, å skru ut den ene tennplugg i hver cylinder,
varme den godt op, og sette den inn først 
umiddelbart før igangsetningen. Dette forhindret 
duggnedslag på pluggene. For å lette forgassingen 
varmet vi gassrørene godt op like i forveien med en stor
loddelampe. På grunn av disse foranstaltninger


hadde vi aldri igangsetningsvanskeligheter. 
Motorene kom i gang øieblikkelig.


For det tilfelle at bensinen skulde være tung i 
forgassingen hadde vi medbragt et kvantum nafta for
innsprøitning i cylinderne. Vi behøvde aldri å 
benytte oss herav.


Kjølerne var utstyrt med persienner forat vi
skulde kunne regulere kjølevirkningen. Vi hadde
umådelig stor nytte av dem. Ved helt stengte 
persienner tok det oss mindre tid å få varmet 
motorene op før vi skulde gjøre startforsøk. Vi anvendte
følgelig mindre bensin på opvarmningen. For å få
mest mulig kraft ut av motorene kunde vi ved 
regulering av persiennene holde temperaturen nær op
under kokepunktet under starten for så siden å senke
den ved å gi større åpning.


At kompassene var fylt med ren spiritus og ikke
en spiritusblanding er en selvfølge. Det samme gjaldt
libeller og andre vaterpass. Om oljen ikke vilde ha
frosset i tilfelle det hadde vært en oljelibelle vilde
den i hvert fall ha virket for tregt i kulden.


Forøvrig var bevegelige deler på alle 
instrumenter som var utsatt for kulde, smurt med en spesiell
olje som var prøvd ved ÷40° C.


Under dette avsnitt bør jeg kanskje nevne 
førernes påklædning. For flyvning i kulde er det jo
av stor betydning at føreren, som må sitte stille den
hele tid, er varmt og hensiktsmessig klædd. Det
kan være enkelt nok å finne svære skinnhyrer som
så å si kan motstå enhver kulde, men det er ikke


fullt så lett å finne en påklædning som i enhver 
henseende er hensiktsmessig. Selv om man skal sitte,
må bevegelsesfriheten ikke hemmes av drakten,
denne må være lett og ledig. Hvad der er viktigst
er imidlertid at den er hensiktsmessig under de 
arbeider der som regel forefaller før starten. Der vil
nesten alltid være et eller annet å gjøre like før en
start, for vårt vedkommende kunde det også tenkes
at vi kom til å lande for å ta observasjoner og så
starte umiddelbart efterpå. Beholdt vi ved en sådan
landing alt flyvetøiet på, vilde vi når vi skulde til
å bevege oss på isen hurtig bli varme, undertøiet
vilde bli fuktig, og vi vilde ganske sikkert komme
til å fryse, når vi igjen var kommet i luften. Hadde
vi bare én større ytterpåklædning, vilde vi når vi tok
denne av, komme i frysning, og det vilde ikke være
mindre uheldig ved en like efterpå-følgende start.
Vår utenpåklædning var derfor flere plagg som uten
tidsspille kunde kastes av eller tas på, eftersom 
temperaturen var, eller eftersom det forefallende arbeide
var anstrengende eller ikke.


Vår underbeklædning var en gave fra Norske
Trikotagefabrikanters Forening. Innerst hadde vi en
ganske tynn ulltrøie og et par underbenklær av 
samme stoff. Utenpå her et par meget tykke 
underbenklær og islandsk ulltrøie. Så lange benklær og en
busserull med hette til å trekke over hodet. Rønne
hadde sydd denne drakt som var av tynt behagelig
vindtøi, en gave fra A/S William Schmidt, Oslo.


Dette var vårt arbeidsantrekk og vår skidrakt for en
eventuell marsj for å nå land.


Flyverbeklædningen bestod så av en rummelig
jakke og lange benklær fremstillet av et tynt skinn
med kamelhårs for. Skinndraktene var gave fra
Sportsfirmaet S. Adam, Berlin. Utenpå her hadde
vi en sælskinns anorak. Denne påklædning var fullt
overensstemmende med de ovenanførte hensyn.


På hodet hadde vi skinnforede flyverluer. Hadde
ikke disse vist sig tilstrekkelige-kunde vi også ha
trukket anorakhetten over hodet. Av briller hadde
vi for det første et par almindelige med klart glass.
Dessuten hang ved siden av førersetet et par 
maskebriller og et par solbriller samt en maske for 
dekning av den øvrige del av ansiktet. Da vi satt godt
dekket bak vindskjermen kom vi ikke til å behøve
maskene. Jeg nevner i denne forbindelse at vi 
selvfølgelig tok den forholdsregel å sløife barberingen
på startdagen.


Om halsen hadde vi et stort ullskjerf og på 
hendene et par spesielt forarbeidede våtter av dobbelt
saueskinn, ull både innvendig og utvendig. Over
disse trakk vi et par våtter av tynt vindstoff som
gikk helt op til albuen hvor de kunde snøres
sammen.


Fottøiet vil Roald Amundsen ha omtalt. Til 
slutning skal jeg bare tilføie at vi i dette antrekk gjerne
kunde ha fløiet dagevis i den strengeste kulde.




Reservedeler.

Reservedeler til maskiner og motorer blev et 
viktig spørsmål. Spitsbergen lå så langt vekk fra de 
fabrikker som hadde fremstillet materiellet at vi ikke
kunde få manglende gjenstander eftersendt.


For motorenes vedkommende forsøkte vi først å
sette op en liste over de deler som der kunde tenkes
å bli bruk for. Da en motor består av flere tusen 
forskjellige deler blev det imidlertid meget enklere å
bestille en komplett reservemotor. Vi hadde da 
visshet for at vi i hvert fall hadde minst en reservedel
for de forskjellige motordeler, hvilken del der så
måtte trengs. Tilfeldigvis kom vi også til å trenge
en reservedel som vi aldri vilde ha tenkt på.


Rolls-Royce satte også op en liste over de deler
som vi burde ha flere av enn det som finnes på én
reservemotor, og derved blev vi utmerket utstyrt. Vi
hadde i alt motorreservedeler for ca. 38000 kroner.
Dette utstyr hadde vi ikke kunnet anskaffe oss om
ikke Rolls-Royce hadde vist oss den store 
elskverdighet å tilby å ta tilbake hvad vi ikke måtte få bruk
for. Saken var nemlig den at vi i likhet med de 
fleste andre ekspedisjoner hadde store økonomiske
vanskeligheter å arbeide med. Jeg nevner dette da
alle herhjemme syntes å tro at vi ved Ellsworths
gave på $85000 hadde fått alt hvad vi trengte.
Så vel var det nok ikke. De to flyvemaskiner kostet
tilsammen $82000, – og dermed var de penger på
det nærmeste borte. Når ekspedisjonens regnskap




blir gjort op er jeg sikker på det vil vise sig at vi
foruten nevnte gave har trengt minst $100000, –
og det tiltross for at der er blitt spinket og spart
på alle kanter. Bortsett fra det overskudd som kan
ventes av frimerkene, og om hvis størrelse man ikke
kan ha nogen sikker formening, må ekspedisjonen
selv ved inntekter på aviser, film, foredrag og denne
bok dekke disse mange hundre tusen.
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N 24 klar til start. Dietrichson, Omdahl, Ellsworth.
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N 25 starter.



Den vesentlige del av utgiftene hadde vi før 
starten, inntektene først efter hjemkomsten.


Dr. Ræstad som hadde den økonomiske ledelse
av vårt foretagende arbeidet imidlertid stille og rolig
videre og det lykkedes ham å føre det hele igjennem.
Takket være ham kunde vi den aprildag ivår da vi
alle var samlet i Tromsø klar til avgang til 
Spitsbergen, si til hinannen efterat vi hadde gjennemgått
vårt utstyr: «Der er ikke den ting vi mangler.»


Men tilbake igjen til hvad jeg holdt på med.


Den samme velvilje med hensyn til reservedeler
møtte vi i Marina di Pisa. Direktør Schulte-Frohlinde
satte selv op listen hvorfor vi var trygge for at vi
vilde ha med enhver gjenstand som der kunde bli
spørsmål efter også for flyvebåtenes vedkommende.
Summen for disse reservedeler beløp sig til ca. kr.
28000.


Instrumenter.

Under forberedelsene til tidligere flyvninger fikk
Roald Amundsen ideen til et solkompass og 
anmodet i sin tid Goerz Optische Werke om å konstruere



et sådant. Firmaet stillet sig med vanlig 
beredvillighet til disposisjon og resultatet blev våre 
uundværlige solkompasser. Prinsippet for disse er følgende:


Solens speilbillede reflekteres gjennem et 
periskop ned på en matt skive rett foran føreren. På
siden av instrumentet er anbragt et urverk som kan
tilkobles et tannhjul på periskopet. Urverket er 
konstruert således at det svinger periskopet 360° rundt
i den gjennemsnittlige tid solen bruker for samme
tilsynelatende bevegelse. Ved hjelp av en gradert
inndeling på periskopet kan man stille dette inn i
en viss vinkel i forhold til flyvebåtens baug. Skal
jeg f. eks. starte straks over middag, stiller jeg 
periskopet slik at dette peker rett akterover. I det 
øieblikk klokken er 12 efter vedkommende steds tid,
kobler jeg urverket inn. Hvis flyvebåten nu 
tilfeldigvis ligger an nord vil jeg få et lite speilbillede av
solen i den matte skives centrum som er avmerket
med et kors. Periskopet vil nu følge solen slik at
speilbilledet av den alltid vil være i skivens centrum
så lenge båten ligger samme kurs.


Skal den startes til en annen tid beregnes i 
forveien solens timevinkel, i det øieblikk man vil sette
urverket i gang. Settes urverket i gang efter 
Greenwich tid eller en annen tid blir lengdeforskjellen å
ta i betraktning, likeså den vinkel man eventuelt skal
avvike fra meridianen under, om der ikke skal styres
langs denne. På toppen av periskopet er der en skrue
med inndeling, hvor der foretas en innstilling efter
deklinasjonen vedkommende dag. Hele 


solkompasset er montert på en basis på hvilken der kan foretas
korreksjon for eventuell breddeforandring. 
Periskopets akse må nemlig stå parallell med jordaksen.
En forandring i maskinens stigevinkel kommer også
her i betraktning. Linsene i periskopet er 
konstruert således at man har et felt på 10°. Det vil si:
står solens speilbillede i skivens ytterkant kan man
gire 10° før den forsvinner i den annen ytterkant.


Har man stillet solkompasset inn for flyvning rett
mot nord, vil man komme frem i den retning så lenge
maskinen ikke har nogen avdrift. Til bestemmelse
av sådan avdrift hadde vi en kombinert avdrifts- og
fartsmåler som også var levert gratis av Goerz.
Amundsen betjente denne på nordturen og 
Dietrichson på sydturen. De uttaler sig begge med 
begeistring om den. Bruken er i korthet følgende: På en
dreibar ring inne i instrumentet er anbragt en 
diametral tråd. Man ser gjennem instrumentet ned på
bakken eller isen og innstiller tråden langskibs. Man
legger så merke til om gjenstander som passerer 
akterover under båten, skrugarer f. eks., følger tråden
eller om de avviker ut til siden. Er der avvikelse,
kommer man følgelig ikke frem over isen i den 
retning baugen peker, men er utsatt for en viss avdrift.
Man vrir så tråden ut til siden ganske langsomt, 
inntil man finner at gjenstander som man kan merke
sig nu følger langs tråden. Denne peker nu i den
retning man kommer frem og trådens vinkel med
båtens baug kan avleses direkte i instrumentet.
Dette er avdriftsvinkelen.




Man kan også la tråden bli stående langskibs og
istedet vri hele instrumentet. Avdriftsvinkelen 
avleses da på instrumentets fotplate. Dette er den 
greieste måte da man straks kan gå i gang med 
fartsmåling. Når man har funnet avdriften, er det 
nemlig ikke korrekt å styre op mot vinden et tilsvarende
antall grader. Gjør man det, vil man som regel
finne at der fremdeles er en drift riktignok av 
mindre størrelse, men man må atter måle den, så styre
op og så måle igjen o. s. v. Man kommer hurtigst
til et riktig og nøiaktig resultat ved straks å foreta
en fartsmåling. Dette gjøres, som nevnt, med det
samme instrument ved almindelig 4-strekspeiling av
et objekt som passerer under maskinen. Føreren
holder stø kurs under hele observasjonen. 
Navigatøren setter et stoppeur i gang når en gjenstand 
passerer inndelingen for 45° på skrå forover, og stopper
uret når gjenstanden passerer nullinndelingen, det
vil si befinner sig loddrett under maskinen. Høiden
over terrenget avleses på høidemåleren og med
denne og stoppeurets tid som argumenter, finner
man på et herfor bestemt regneapparat farten over
grunnen. Vi har nu følgende oplysninger: Fart
gjennem luften, som hastighetsmåleren viser og som
kalles luftfarten, styrt kurs gjennem luften som vi
kaller luftkursen, farten over bakken kallet 
grunnfarten eller i sjømannssproget «beholdne fart», og
endelig avdriftsvinkelen. Disse argumenter 
anvender man på en instrumentet tilhørende regneskive og
finner på et øieblikk hvilken kurs man skal styre for


under de forhåndenværende vindforhold å komme
frem i den ønskede retning samt hvilken grunnfart
man vil ha i denne retning. I tillegg hertil får man
gratis oplysning om vindens nøiaktige retning og
styrke i vedkommende høide.


Føreren gis således meddelelse om den nye kurs
som skal styres. Styrer han efter solkompass, 
korrigerer navigatøren solkompassets stilling ved å vri
periskopet et tilsvarende antall grader.


Så lenge man ikke må gå over skyer eller tåke
er alt vel og bra. Ved til stadighet å kontrollere om
grunnkursen er den riktige kan man navigere sig
frem til Polen ved ren terrestrisk navigasjon. I de
to første timer efter vi hadde passert Spitsbergens
nordkyst hadde vi imidlertid tåke under oss og fikk
ingen driftsobservasjon. Straks vi kunde få 
driftsobservasjoner blev solkompasset korrigert. Vi var
imidlertid da drevet såvidt meget av mot vest at det
pekte godt på vestsiden av polen. Man må nemlig
være opmerksom på den omstendighet at 
solkomppasset kun peker mot Polen (retv. nord) så lenge
man befinner sig på samme meridian som 
kompasset blev innstillet for. Har man drevet av til siden,
og fortsetter å styre efter solkompasset, vil man
komme frem i en retning parallell 
avseilingsmeridianen. For ny innstilling av kompasset så det peker
mot Polen må man i tilfelle skaffe sig oplysning om
stedets lengde.


Såvel under turen nordover som under 
tilbakeflyvningen hadde vi den største nytte av 


solkompassene. Uten disse, kun henvist til de magnetiske
kompasser, vilde vi ha følt oss utrygge.


Våre magnetiske kompasser anskaffet vi oss først
efterat vi meget inngående hadde studert de 
foreliggende typer med henblikk på forholdene som de
kunde tenkes å arte sig i Polhavet.


Da dette er en «populær» beretning, må jeg
straks gjøre opmerksom på en almindelig feiltagelse,
og det er den at den magnetiske pol ligger på 
Nordpolen. Jordkulen er en stor magnet og har som
magneter en nordpol og en sydpol, og det er 
heldigvis så at de magnetiske poler ikke faller sammen
med de geografiske poler. Den jordmagnetiske Syd-
pol som trekker til sig kompassets Nord ligger på
nordkysten av Kanada på omtrent 70° n. br. og 95°
w. lgd. I almindelighet kalles den av nærliggende
grunner for den magnetiske Nordpol. Dens plass
blev som bekjent bestemt av Roald Amundsen 
under Gjøaferden.


Betrakter man et kart, vil man derfor finne at
den magnetiske pol ligger omtrent like langt fra den
geografiske Nordpol som fra Spitsbergen. Da 
kompassene er fullt brukelige for navigasjon på 
Spitsbergen vil de derfor også kunne brukes i farvannet 
derfra op mot Polen. Hvad der kunde komme til å
volde oss usikkerhet var misvisningens størrelse i
de egne vi måtte komme. Man har nemlig hatt få
data hvad eksakte observasjoner angår for 
opkonstruksjon av disse kurver.


Under et besøk i Bedford diskuterte Dietrichson


og jeg saken med en av mine engelske 
luftskibsvenner, Captain Johnstone, og vi er meget 
takknemlige for den assistanse vi mottok fra ham. 
Resultatet blev at vi valgte såvel styrekompass som 
regelkompass av den aperiodiske type konstruert av 
firmaet Huges & Son, London. Bringes disse 
kompasser til å slå ut beveger nålen sig langsomt tilbake
til riktig stilling uten å pendle det minste på sidene
av denne. I Polhavet hvor den horisontale 
komponent av jordmagnetismen er forholdsvis svak vil
det riktignok ta tid før nålen kommer tilbake når
den er så sterkt dempet, men vi foretrakk det for en
langvarig pendling med store utslag. 
Styrekompasset av denne type er også fortrinlig egnet som 
sådant på grunn av en spesiell konstruksjon, som det
vil føre for langt å komme inn på her. 
Regelkompasset var fortreffelig. De magnetiske forhold i 
navvigatørrummet var også ideelle. 
Deviasjonskoefficientene viste sig ved en undersøkelse vi foretok, å
være så ubetydelige at vi kunde betrakte kompasset
som deviasjonsfritt.


Straks før avgangen til Spitsbergen fikk vi 
sendende et av de tyske Ludoph-kompasser med 
anmodning om å prøve det. Jeg anbragte det i 
førerrummet på N 25. Det viste sig også å være et 
utmerket kompass. Hvis maskinen krenget over så
rosen fikk en viss heldning fikk den vertikale 
komponent av jordmagnetismen stor innflydelse med et
større utslag som selvfølgelig resultat. Mens 
Ludoph-kompasset pendlet en del, brukte det andre


som nevnt tid til å komme tilbake. Forsåvidt var
det mig umulig å si hvilket jeg vilde foretrekke. Jeg
styrte efter begge to, kontrollerte det ene med det
annet. Under tilbaketuren måtte jeg vesentlig styre
efter de magnetiske kompasser og hadde ingen 
vanskelighet med det, så lenge jeg kunde ta øiemerker
forut. I tåken var det av gode grunner ikke så lett.


A/G. Gyrorector, Berlin, stillet elskverdigst til
disposisjon for oss et Gyrorectorapparat for hver
maskin. Dette instrument tiltalte mig meget og er
det beste jeg har sett hittil for flyvning i tåke eller
mørke. Stignings- og krengningsindikatoren 
benyttet jeg mig av hele tiden. Slik som forholdene var
kom jeg ikke til å gjøre synderlig bruk av 
retningsanviseren uten forsåvidt som jeg på veien nordover
øvet mig i bruken av den for det tilfelle vi skulde
bli nødt til å nødlande ned gjennem tåken. 
Avtalen mellem de to maskiner var at vi for enhver
pris skulde undgå tåke for ikke å komme bort fra
hinannen. På slutten av tilbaketuren kom vi som
nevnt annetsteds, op i så tykk tåke at jeg kunde ha
gjort bruk av retningsanviseren. Vi fløi imidlertid
da så lavt, at jeg den hele tid måtte holde øinene
festet på isen foran oss og under oss.


Vi hadde bestilt radiostasjon til N 24, men gikk å
uten, da den ikke blev ferdig i rett tid. Det var 
forsåvidt det eneste vi ikke fikk med oss. Vi savnet
den heller ikke. Jeg kan nevne her at vi heldigvis
hadde knesatt som prinsipp ikke å vente på 
forsinkede leveranser.
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De to maskiner i luften.
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Parti av Kings Bay breen.





Henimot den tid da de mange forskjellige 
levrandører innenlands som utenlands måtte avsende
sitt gods forat det skulde nå Tromsø i tid til 
innlastning, fikk jeg stadig vekk beskjed om at 
leveringen vilde bli forsinket og at vi måtte utsette 
avgangen nogen dager. Svaret var alltid: «Vi går uten
hvis det ikke er kommet frem.» Resultatet var når
jeg undtar radioen, at alt kom frem, da man på det
svar satte arbeidspresset ytterligere op. Hadde vi
begynt å vente hadde det uten tvil blitt stadige 
forsinkelser.


Navigasjon.

Det vil kanskje interessere de 
navigasjonskyndige som leser denne beretning å høre litt om en
av «Maud»mannen dr. Harald Sverdrup utarbeidet
forenklet metode for navigasjon i Polhavet. Jeg
gjengir ordrett Sverdrups egen fremstilling:



«En enkelt måling av en solhøide forteller, at man
befinner sig et sted på en lille cirkel, hvis centrum er det
punkt som i øieblikket har solen i Zenit og hvis radius er
lik 90° + h, hvor h betegner den målte solhøide. Denne
cirkel kalles «stedcirkelen».


For å finne den meridian solen stod over i 
observasjonsøieblikket må man samtidig avlese et ur, hvis 
korreksjon til Greenwich middeltid (G.M.T.) er kjent. Av
almanakken finner man tidsjevningen, som lagt til eller
trukket fra G.M.T., gir Greenwich sann tid (G.S.T.). 
Solen stod da over den meridian, hvis lengdeforskjell fra
Greenwich er lik klokkeslettet efter G.S.T. og var i zenit
over det punkt hvis bredde er lik solens deklinasjon.


En observasjon av en solhøide med samtidig notering
av klokkeslettet utnyttes mest rasjonelt ved å beregne
en tangent til stedcirkelen i nærheten av den plass man
tror man står på. En slik tangent kalles en «stedlinje».





I nærheten av Polen er det lett å finne stedlinjen
uten vidtløftige beregninger. Den meridian solen står på
kan man trekke op direkte når man har funnet 
klokkeslettet efter G.S.T.


Stedcirkelen skjærer denne meridian i avstanden h + d
fra Polen, hvor d betyr solens deklinasjon. Dette 
skjæringspunkt vil vi kalle stedcirkelens polpunkt. Hvis 
differansen h + d er positiv, befinner dette punkt sig på
samme side av Polen som solen, er den negativ på 
motsatt side. En linje loddrett på den meridian solen står på
gjennem stedcirkelens polpunkt er en tangent til 
stedcirkelen. Denne tangent vil vi kalle poltangenten. Inntil
en avstand fra polpunktet som svarer til 5 breddegrader
vil poltangenten representere stedcirkelen med 
tilstrekkelig nøiaktighet og kan betraktes som en stedlinje, men
blir avstanden større vil tangentens avvikelse fra cirkelen
bli merkbar.»




Sverdrup utvikler så hvorledes man på en lettvint
måte kan finne den korreksjon som skal anvendes
i tilfelle man befinner sig under den anførte grense
fra polpunktet. Under våre observasjoner i isen 
befant vi oss alltid innenfor grensen, og fikk derfor
ikke bruk for korreksjon. Metoden er selvsagt uhyre
lettvint og er tilstrekkelig nøiaktig fordi der er så
liten forskjell på timevinkel og azimuth.


Jeg skal hitsette utregningen av våre 
observasjoner natten til den 22. umiddelbart efter landingen:



	Ur viste:	3t 	23’ 	3“

	Stand ÷ 	1t 	0’ 	19“

	G.M.T. 	2t  	22’ 	44“

	Tidjv + 	3’ 	33“

	G.S.T. 	2t 	25’ 	17“

	Omgj. i grader 		36°,3




	Solens underrand over kunstig horisont målt: 		35° 	58’ 	0“

	Halvdelen: 		17° 	59’

	Indexfeil: 0.

	Rettelse 	+	13’	

	Solcentrets rette høide: 		18° 	12’

	Solens deklinasjon: 	N. 	20° 	15’,	4

	h ÷ d: 	÷	2° 	3’,	4

	      Omgj. i nautiske mil: 	123,4.





På et rutepapir blev der trukket en linje 
representerende Greenwich meridian og et punkt på
denne valgtes som Nordpolen. Vinkelen 36°,3 
avsattes fra nord ad ost og solens meridian blev 
trukket gjennem Nordpolen. Fra sistnevnte punkt mot
sydvest utsattes 123,4 nautiske mil da h ÷ d var 
negativ og stedlinjen trakkes op loddrett på solens
meridian.


Dermed hadde vi den linje vi stod på og måtte
vente til solen hadde forandret stilling, så vi kunde
få nok en stedlinje. Skjæringspunktet mellem disse
stedlinjer er da som bekjent påværende plass.


Efter G.S.T. 5t47’ om morgenen tok vi denne 
observasjon som ga en h÷d på ÷33 nautiske mil. Denne
observasjons stedlinje konstruertes op på samme
rutepapir og skjæringspunktet ga oss som påværende
plass 87°47’ N. br. og 13° W. lgd.


Nogen dager senere benyttet vi disse data som
bestikkets plass og regnet ut de samme 
observasjoner efter St. Hilaires metode (høidemetoden) og
fikk da at det punkt vi landet på lå på N.br.87°43,2’
og W. lgd. 10°19,5’.


Efter hjemkomsten er våre observasjoner blitt 
beregnet med de helt nøiaktige astronomiske formler
av cand. mag. R. Wesøe under kontroll av professor
Schroeter. Efter denne beregningsmetode er det
nordligste punkt N br. 87°43’ og W. lgd. 10°37’. Her
lå vår første leir. Under rekognoseringer efter
startplass søkte vi også nordover, dog uten at der
blev tatt observasjoner.




De øvrige av cand. mag. Wesøe beregnede 
posisjoner er følgende, idet jeg opfører samtlige 4:



	1925. 	22/5.	 N. br. 	87°	 43’	 Lgd. W. 	10° 	37’.

	      	28/5.	 – 	87° 	32’	 – 	10°	 54’,6.

	      	29/5.	 – 	87° 	31’,8	 – 	8°	 3’,9.

	      	12/6.	 – 	87° 	33’,3	 – 	8°	 32’,6.



Disse posisjoner gir et billede av isens drift med
en hovedretning litt østlig av syd.


Dyplodning.

Vi anså det for å være av særlig stor interesse å
kunne få tatt loddskudd hvor vi landet, og 
diskuterte i det vide og brede, hvorledes vi skulde få 
materiell hertil som hadde en rimelig vekt. Vi kom
herunder i forbindelse med Behm Ecolot Fabrik i
Kiel, og alle vanskeligheter blev i ett nu feiet til
side. Efterat jeg under et besøk i Kiel hadde 
diskutert saken med herr Behm blev der laget et uhyre
enkelt apparat som gratis stiltes til disposisjon
for oss.


Da det på de store dybder som det blev tale om
for oss, ikke var nødvendig å finne dybden på 
nettop nærmeste meter, kunde vi nemlig sløife 
automatisk registrering. Vekten av hele vårt loddeutstyr
med patroner for en rekke loddskudd innskrenkedes,
derved til nogen få kilogram. Det var derfor ikke
noget i veien for at det kunde føres med i 
flyvemaskinen, vi kunde også ha tatt det med på en 
eventuell marsj mot land.




Prinsippet var i sin enkelthet følgende: En 
vanntett mikrofon senkedes ca. 4 meter ned i vannet i en
sprekk i isen. Denne mikrofon stod ved en ledning
i forbindelse med en almindelig hodemikrofon som
observatøren benyttet. I en avstand av 25-50 
meter fra observatøren senkedes der ned under 
vannflaten en liten sprengladning på 10 gram trinol, 
forsynt med en knallkviksølvspatron. Sprengladningen
bragtes til eksplosjon ved elektrisk antending. 
Observatøren satte et stoppeur i gang, da han hørte
eksplosjonen, og stoppet det, da han hørte ekkoet
fra havbunnen.


Den 28. mai tok vi like efter hinannen to 
loddskudd, i begge tilfeller var stoppeurets tid nøiaktig
5 sekunder. Da lydens hastighet i sjøvann er 1500
meter pr. sekund er avstanden fra overflaten ned til.
bunnen og op til overflaten igjen lik 7500 meter,
d. v. s. havets dybde er på vedkommende sted 
halvaparten eller 3750 meter.


Ekkoet var ganske skarpt og ikke til å 
misforstå.


Da vi under den senere drift ikke kom særlig
langt vekk fra plassen for de første loddskudd, tok
vi ingen flere. Vi vilde nemlig reservere vår 
patronbeholdning for en eventuell marsj.


Misvisningsobservasjoner.

For nøiaktig peiling av solen var regelkompasset
utstyrt med en spesiell peileanordning, likesom der
var libelle på kompasset for vatring. Kompasset


blev ved observasjonene opstilt i god avstand fra alt
som kunde influere på det.


Der blev tatt observasjoner den 23. og 29. mai,
med resultat henholdsvis 39,5° og 30° vestlig 
misvisning. Dette er ca. 5° mer misvisning enn kartene
angir.


Vi fikk særlig nytte av disse observasjoner da
vi startet for flyvningen hjemover. Vi anvendte da
tilsvarende mindre misvisning på vår startkurs, 
hvilket viste sig å være ganske riktig.


Andet utstyr.

Jeg skal så kortelig omtale de viktigste deler av
det øvrige utstyr vi hadde.


Fotografiapparat og kikkertmateriell var stilt 
gratis til disposisjon av Goerz, kinematografapparatet
likeledes av firmaet Hahn Aktiengesellschaft für
Optik und Mechanik, Berlin. Film og plater til 
fotografiapparatet samt kinematograffilm i rikelig
mengde var likeledes elskverdigst stilt gratis til 
disposisjon av Goerz Photochemische Werke, Berlin.
Det er unødvendig å si at alt materiell levert av
dette firma var førsteklasses og at alt funksjonerte
til vår største tilfredshet med utmerkede resultater
tiltross for våre ofte vanskelige arbeidsforhold.


Våre snebriller var en gave fra firmaet Optikus,
Oslo, og var spesielt laget for oss. De kunde ikke
ha vært bedre. Når jeg regner dem med under de
viktigste deler av utrustningen er det med god grunn.
Forsøker man forskjellige typer, vil man hurtig finne


ut at det ikke er nok at glassene har en passende
farve. Om farven er den samme er der allikevel stor
forskjell på de forskjellige typer.


Det er en liten detalj ved forberedelsene som
jeg kanskje kan nevne i denne forbindelse. Mange
flyvere vil med mig ha fått erfaring for hvor 
ubehagelig det er å fly, når man har solen rett forut og
dens høide er liten. For det første har man 
vanskelig for å se instrumentene, blendet som man blir av
det skarpe lys, for det annet virker det i lengden
trettende. Som forholdsregel herimot hadde vi laget
små aluminiums-skjermer av samme form som 
vindskjermen, disse kunde anbringes aktenfor og inntil
denne, festet med klemmer. Ved titiden om aftenen
på nordturen var solen så farlig, at jeg satte denne
skjerm på plass og hadde den der til vi ved ettiden
begynte å lete efter landingsplass. Jeg satt godt
skjermet bak den og frydet mig over dens virkning.


Fra skifabrikken Johansen & Nilsen A/S. Fin
Schiander, fikk vi som gave det herligste utstyr vi
kunde tenke oss av ski med staver og skisleder. Ved
lange skiturer på Spitsbergen trenet vi oss op til det
forestående slit. Også deroppe i isen fikk vi god
bruk for skiene. På gamleisen lå sneen så dyp at
vi uten ski sank i til over knærne. Skulde vi over
råken for å hente proviant og bensin fra N 24, måtte
vi mange steder passere nyis som var så dårlig, at
den ikke vilde ha båret oss uten med ski på benene.


Til transporten bruktes herunder skisledene.
Transporten av de over 200 kg. tunge bensinfater


henover skrugaren var for sledene en hård prøve
som de imidlertid bestod med glans. Det var med
hensikt at vi under disse transporter ikke sparte 
sledene for store påkjenninger. Vi lærte da hvad vi
kunde utsette dem for under en eventuell marsj mot
land, og vi vilde gjerne undgå mest mulig av det
store tidsspille ved å lesse av og på kjelkene når vi
skulde over skrugarene, Hadde kjelkene tatt skade
under disse prøver hadde vi god anledning til å
reparere dem. Det vilde vært verre om de skulde
tatt større skader under marsjen. Sledene var 
forøvrig gitt en god bredde forat båtene skulde kunne
stå i utslått stilling så klargjøring til å sette over
råker kunde foregå på minst mulig tid. Da båtene i
denne stilling vilde trenge beskyttelse mot isen i
skrugarene, vilde vi herfor ha skåret ut 
aluminiumsplater av flyvebåtene før vi forlot dem.


Trekkseler var sydd av Rønne. Disse var laget
slik at trekket kunde fordeles på hofter og skuldre.


Av kokeapparater hadde vi to slags, nemlig 
metaapparater og almindelige primusser. Når jeg sier
almindelige primusser er det ikke helt korrekt. De
var nemlig ualmindelige hvad godheten angår. 
Metaapparatene med tabletter var en gave fra fabrikkens
norske representanter, Brødrene Klundbye, Oslo,
likesom primussene var en gave fra Christiania 
Glasmagasin, Oslo.


Meta-apparatene brukte vi til kokning i den tid vi
var adskilt i to leire. Da alle var kommet sammen




og vi blev så mange som 6, passet det best å bruke
primus.



[image: 171]
N 25 i luften, fotografert fra N 24.




[image: 172]
Råken innskrenket sig til ganske små, tarmlignende sprekker.



Av våben hadde vi til hver flyvebåt 1 gevær, for
storvilt, en haglbørse for fugl samt en colt pistol.
Sistnevnte hadde vi med for det tilfelle at vi under
en eventuell marsj skulde få besøk av bjørn i teltet.
Pistolen var da et lettere våben å håndtere enn 
gevær. Da vi fikk se at der mot formodning fantes
dyreliv også på vår bredde, blev vaktmannen 
beordret å bære pistol på sine runder om natten. 
Bjørnen er ikke så godlynt som mange tror. Deroppe
hvor vi var, kunde vi i tilfelle vente alt av den, da
den i tilfelle vilde være meget sulten. Vi så 
imidlertid under hele turen ikke en eneste.


At vi hadde pistoler kom godt med, da vi før
starten for tilbaketuren lempet overbord forskjellige
ting for å lette lasten. Vi hadde da ofte store heten,
keligheter. De forholdsvis tunge geværer kunde vi
imidlertid la gå uten videre, idet vi jo i den ene av
pistolene allikevel hadde et projektilvåben.


Vi hadde to slags røkbomber med. En mindre
type for utskytning på sneen umiddelbart før 
landingen til konstatering av vindretningen. En litt større
type hadde vi tenkt å benytte i tilfelle av at den ene
maskin skulde komme til å nødlande og den annen
måtte søke et stykke unda for å finne en brukbar
landingsplass. Vi antok at besetningene ved hjelp
av den vilde kunne finne frem til hinannen. Da
vi måtte spare på hvert eneste gram for ikke
å komme op i for stor belastning, blev den 



maksimumsvekt vi satte på disse bomber for lav til at de
kunde få den størrelse som viste sig å være 
nødvendig. Vi forsøkte bombene den første dag vi var
ombord i N 25 og ikke visste hvor N 24 var. Det
var imidlertid da såvidt sterk vind at røken blev 
liggende som en stripe bortover skrugarene. I stille
vær vilde de dog kunne vært til god hjelp.


Man kan her innvenne at vi burde ha foretatt
prøver i så god tid at vi om vekten hadde tillatt
det, kunde ha anskaffet bomber av tilstrekkelig
størrelse. Det var også vår hensikt. Vår første 
bestilling på røkbomber slog imidlertid feil, og det var
kun takket være elskverdighet av firmaet J. P. 
Eisfeld, Silberhütte, som påtok sig i løpet av få dager
å forarbeide og skaffe oss våre bomber. Jeg vilde
ha følt mig litt utrygg hvis jeg skulde ha startet for
flyvningen helt uten midler til bestemmelse av den
nøiaktige Vindretning, forberedt som vi var på å
måtte ta en nødlanding i dårlig terreng.


Da der har vært en del tale om anvendelse av
anilin til merking av sneen, skal jeg også gå litt inn
på dette spørsmål: Vi hadde tenkt oss muligheten
av at vi under tilbaketuren til Spitsbergen vilde
komme til å mangle bensin. I så tilfelle var det vår
plan å lande, overføre all bensin til den ene maskin
og fortsette med den. Hvis den efterlatte maskin
ikke lå for langt oppe i isen, vilde vi i tilfelle søke
å hente den. Forat vi lettere skulde finne den igjen,
var det vår hensikt innen en viss avstand fra 
maskinen å sette en del store merker, likesom vi under


fortsettelsen av turen til Spitsbergen vilde slippe ut
anilin med visse mellemrum for å avmerke kursen.
Vi foretok ifjor vinter en del prøver med å kaste ut
pulveret fritt eller i forskjellige pa-kninger fra en
flyvemaskin, men kom ikke til noget tilfredsstillende
resultat. Under opholdet på Spitsbergen foretok vi
prøver med merkning av sneen ved å strø pulveret
ut for hånden. N år sneen var fuktig eller helst 
meget våt som slaps, fikk vi også gode resultater. Var
der derimot kulde og sneen tørr, blev merkene ikke
slik at de vilde vært til nogen hjelp. Pulveret
trenger nemlig fuktighet forat der skal bli en 
opløsning som trekker sig utover. Da vi under en 
forsinket tilbaketur vilde kunne vente sådanne føreforhold
lengere syd i Polhavet, nettop der hvor vi hadde
tenkt oss anvendelsen av denne merkningsmetode,
tok vi med oss et mindre kvantum anilin. Jeg 
skylder i denne forbindelse å fremføre en takk for den
interesse Badische Soda- und Anilinfabriken viste
vårt foretagende og en spesiell takk til firmaets 
norske representant grosserer Erik Berrum, som ga oss
ideen.


Våre isankere blev forarbeidet av fabrikken i
Marina di Pisa efter Amundsens tegninger. Vi hadde
dengang liten anelse om at de skulde bli vårt beste
verktøi til hakning av hård sne. Som isankere var
de også særdeles effektive. Det hendte nemlig at
vi under de verste skruinger måtte sette spring på
flyvebåten for å holde den rett mot den 
fremtrengende is. Når iskantene satte rett mot hinannen,


var det ikke vanskelig å holde baugen rett mot 
presset. Men retningen skiftet med korte mellemrum,
slik at den ene iskant satte i skrå vinkel inn mot
den annen, både presset sammen og skuret sideveis
bortover som tennene på en drøvtyggende ko. Det
var da det var vanskelig å berge båten.


Fottøiet var en viktig side av vår utrustning for
det tilfelle, at vi skulde komme til å marsjere de
mange hundre kilometer tilbake igjen. Vi var 
forberedt på at det vilde være dyp sørpe på isen, når vi
på det varmeste av sommeren kom sydover og at
vi ofte måtte spenne skiene av for klatring over
skrugarene. Skistøvlene blev derfor gitt knehøie,
vanntette skafter. De lange skafter gjorde støvlene
svært tunge for annet enn skibruk, men til det bruk
viste de sig under prøvene på Spitsbergen 
utmerkede. Til bruk når man lå i ro eller i terreng hvor
skiene ikke kunde brukes, skulde hver mann ha med
et ekstra par støvler. Vi hadde derfor med til 
Spitsflere forskjellige fotbeklædninger, forat enhver
kunde få velge det han selv fant best. Har man
selv hatt anledning til å velge sitt fottøi, finner man
sig lettere i de fotplager man under en lengere marsj.
kan bli utsatt for.
Resultatet av prøvene var at Amundsen, Omdal
og Feucht valgte komager. De to siste fordi 
disseogså var praktiske, når man skulde klatre op og ned.
mellem motorgondolen og tankrummet.


Ellsworth og Dietrichson tok kortskaftede 
kamikker, mens jeg tok langskaftede gummistøvler. At


hver mann under og efter turen var særdeles vel
fornøiet og i høie toner berømmet hvad han hadde
valgt, er en selvfølge. Hensikten var således 
opnådd.


Efter forlangende av Rolls-Royce benyttet vi
Shell Aerobensin og Wakefields Castrol R. olje. Vi
har bare det beste å si om begge deler. Når N
25’s motorer alltid startet på øieblikket de mange
ganger vi skulde vri flyvebåten ut av isens favntak
og uten at vi brukte nafta, må Feucht og Rolls-Royce
også gi bensinen en del av æren.


Provianten.

Da der er mange som ikke vet hvad pemikan er
skal jeg i korthet forklare det: Det er ikke nogen
fugl som mange har spurt mig om, og har intet med
pelikanen å gjøre. Fremstillingsmåten er 
følgendeKjøtt tørres i lavest mulig temperatur forat det ikke
skal miste sin smak og males så til pulver. Dette
pulver blandes med tørrede grønnsaker som 
likeledes er malt til pulver. Det hele røres ut i flytende
fett, som så fylles i former hvor det stivner til 
blokker. At det er kraftig kost vil man forstå, når det
oplyses at der av 5 kg. kjøtt blir bare 1 kg. 
kjøttpulver.


Vår pemikan var en gave fra De danske
Vin- & Konservesfabrikker. Den blev undersøkt av
professor Torup og blev funnet å være i den beste
orden.


Ved opkokning med vann tilberedes pemikanen


til en grøt eller suppe eller noget derimellem alt efter
vannmengden. 80 gram pemikan pr. mann blev en
stor kopp riktig god suppe. I kulden smaker 
pemikanen også godt i rå tilstand. Den lille 
ekstrarasjon på 40 gram som vi de siste dager fikk til aftens,
spiste vi som brød til chokoladen.


Vår chokolade var en gave fra Freia 
chokoladefabrikk og fremstillet efter spesiell opskrift. Vi hadde
dessverre ikke råd til å anvende det blandingsfon
hold av chokolade og vann som fabrikken anbefalte
i sin påskrift på pakkene, nemlig 125 gram, en plate,
til en halv liter vann. Vi brukte en tredjedels plate
til 400 gram vann og syntes chokoladen var herlig.
Da vi senere måtte nedsette brødrasjonen, opveiet
vi dette ved å tilsette chokoladekoppen en strøken
spiseskje Molico tørrmelk, en gave fra De norske
Melkefabrikker. Chokoladen blev da en gudedrikk.


Nu når jeg skriver dette, ser jeg igjen den scene
som gjentok sig hver eneste morgen. Vi kom 
krypende ut av våre soveposer og slog oss ned på våre
bestemte plasser i messerummet. Satt og rystet litt
på oss i klærne for å jage kulden vekk og gned 
hendene. Primussens støiende sus betød varme og mat.
Vi gledet oss derfor over støien, skottet bort i kjelen
om det ikke snart boblet og skummet. Jo, nu 
begynte boblene å stige op i midten. En velgjørende
varme fløt fra den lille byssekrok utover i rummet
og svøpte sig om oss. Vi la dekslet over deksluken
for å holde varmen nede. De tre små frokostkjeks
sendtes rundt til hver mann, koppene fyltes og 


sendtes efter. Seks par hender lukket sig om hver sin
kopp. Jeg føler ennu hvorledes varmen strømmet
inn i hendene og op i armen. Ansiktene bøides over
koppene og varmedes av dampen. Munnen søkte
ned til chokoladen, trakk den forsiktig inn. Der 
likesom skjøt varme ut i legemet, efterhvert som den
gled ned. Samtalen kom i gang.


«At de ikke hadde kaffe med sig,» vil mange
tenke som leser dette. Nei, vi hadde ikke kaffe
med. Om vi hadde hatt vilde vi ikke rørt den, så
lenge vi hadde chokolade. Vi fem «nybegynnere i
isen» kunde gjerne ha lovt oss selv at vi, når vi kom
tilbake, aldri skulde ha annet enn chokolade til 
frokost. Vi sa det også. Men da smilte bare 
Amundsen. Han minnet oss ikke engang om det, da vi
ombord i «Sjøliv» hin aften den 15. juni hadde 
vanskelig for å vente til kaffekoppene blevskjenket op.


Havrekjeksene var også spesielt fabrikat levert
av Sætre Kjæksfabrik, Oslo. I tillegg til den 
bestemte kjeksvekt vi skulde ha med oss, hadde 
direktør Knutsen – som før fortalt – lurt med oss en
boks til hver maskin av «Fru Clausens kjeks». Hvor
vi efterpå var ham takknemlig for det! Ikke alene
var kjeksene en deilig vare, men vi regnet også
straks ut at det ga oss anledning til å arbeide så og
så meget lenger med startmuligheter, før vi måtte
bryte op for marsjen til Grønland.


I tillegg til dette hadde Amundsens gode venn
Mr. Horlick sendt med oss til Spitsbergen et helt
lite parti Horlicks Malted Milk, en maltmelk i 


tablettform. Da vi begyndte å bli litt slappe, fikk vi
ti slike pr. mann pr. dag. Meningen var at vi skulde
ta en av gangen jevnt fordelt i løpet av døgnet. Jeg
begynte med å ta en da jeg krøp i soveposen om 
aftenen. Da jeg i løpet av et par dager hadde vennet
mig til dem, måtte jeg ut av soveposen for å hente
mig nok en. Da det blev besværlig satte jeg esken
innenfor rekkevidde. Da det kom så langt at det
gikk både 5 og 6 av dem før jeg kunde slutte, de
smakte som godt sukkertøi, tok jeg esken med mig
i soveposen, fordi det blev brysomt å pakke over
skuldrene for hver gang jeg skulde ha en tablett.
Følgen var at jeg ikke kunde legge mig rolig til å
sove før samtlige 10 var nede. I den tid da en mann
gikk vakt hele natten alene fikk vedkommende som
ekstrarasjon 10 maltmelktabletter, som han ved 
totiden om natten kokte op til en kopp varm te, som
vi kalte det, både fordi det så ut som te med melk
i, og fordi det hadde en viss likhet i smaken. Vi
satte en umådelig pris på disse tabletter og følte
hvorledes de styrket oss.


Vår proviantliste beregnet efter fulle rasjoner så
således ut:



	Pr. mann:

	Pemikan 400 gram pr. dag 	For 30 dager: 	12,00 	kg.

	Chokolade 2 plater à 125 gram 	 – 	7,50 	»

	Kjeks 125 gram pr. dag (12 stk.) 	 – 	3,75 	»

	Molico tørrmelk 100 gram pr. dag 	 – 	3,00 	»

	Malt-melk 125 gram pr. dag 	 – 	3,75 	»

	      I alt pr. mann for 30 dager: 	30,00 	kg.





[image: 181]
Ingen landingsplasser, bare oppskrudd is overalt.
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N 25 setter kursen mot råken.





Listen over vårt utstyr forøvrig så slik ut:



      Pr. mann:

Ryggsekk inneholdende et skift undertøi bestående av trøie, 
benklær, ett par strømper, og ett par raggsokker. Fyrstikker i en 
vanntett pose, mekanisk fyrtøi, sysaker, en kopp og en skje. (Innenfor
et tillegg av 2 kg. kunde i sekken medtas tobakk, pipe, dagbok,
skyggelue. eller andre personlige eiendeler.) Videre skistøvler samt
et par støvler efter valg. 1 par ski, 1 par staver og 1 trekksele.
1 slirekniv.


      Fellesutstyr pr. ﬂyvebåt:

1 seilduksbåt. 1 slede. 1 medisinkiste. 1 telt. Reserve 
skibindinger. Reserve svinelærsremmer for sleden. 1 primus med 
aluminiums kokekar (stort). 1 eske reservedeler og nåler for primus. 30
liter petroleum. Meta kokekar med en kasse tabletter. 1 kg. 
støvlesmørelse. Seilhansker, sy-ringer, store nåler og seilgarn. 1 
boblesekstant. 1 lommesekstant (for sledereise). 1 kunstig horisont.
Kartrull. Navigasjonstabeller. 1 loggbok. 1 kartplate. 1 passer.
2 vinkellinjaler. Blyanter. 1 kikkert. 6 små og 4 store røkbomber.
1 røkbombepistol. 1 driftsmåler. 1 solkompass. 1 haglbørse med
200 patroner. 1 rifle med 200 patroner. 1 Colt pistol med 50 
patroner. 1 elektrisk lommelykt. Motorreservedeler og motorverktøi
efter spesialliste. 1 øks. 1 sneskuﬂe. 1 baksag. Taugverk. 
Isanker. 1 reserve skistav. 1 bensinspann. 1 bensintrakt. 1 
oljetrakt. 1 kg. anilin. 1 halv sekk sennegres. Skismøring. 3 
pilotballonger (fylte). 3 par snesko.


      Til fordeling efter vekt på de to maskiner:

1 større og 1 mindre kinoapparat. 600 meter film. 2 kameraer
med film og plater. 1 bensinpumpe med lang slange. Behm 
loddeapparat med patroner. Polkortene.




Vekten kunde ikke tillate oss å ta med noget 
utstyr av reserveski. For det tilfelle at vi ikke skulde
trenge reserveski, før henimot slutten av marsjen
når der var lite proviant igjen og alt kunde samles
på en slede eller tas i ryggsekkene, var sledemeiene



laget som ski og kunde lettvint tilrigges med 
reservebindinger. Skulde der inntreffe skiuhell ved 
begynnelsen av turen var vi verre stillet. For denne 
eventualitet tok vi med snesko. Av dem kunde vi ta
et rikelig utstyr da de nesten ingenting veier. 
Merkelig nok inntraff nettop det uhell. Dietrichson 
mistet begge sine ski og Omdal den ene da de gikk
gjennem isen og sparket skiene av sig under vannet.
Av strømmen blev de straks ført bort.







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.
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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.
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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°.
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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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7. juni.
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Våre sneredskaper var nokså primitive.
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Snetransport.



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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N 25 nådde efterhånden bortimot N 24.
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«Dreieskiven».





«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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I.

Ny-Ålesund, Kings Bay, torsdag 21. mai. – Nu
er de avsted. Den dristige ferden er begynt. – En for
en fikk de seks håndtrykk og nikk fra landpartiet,
fra vennene i Ny-Ålesund, fra «Farm»s besetning
kom en representant for gastene, mens de andre 
defilerte forbi de to maskiner. Å si noget var umulig,
for larmen fra de fire motorer, som alt hadde gått
i et par timer, var så sterk, at ordene blev revet i
stumper og stykker og forsvant i de svære 
sneskyene propellene hvirvlet op. Klokken 5,15 kjører N
25 ut på isen. Det kom overraskende. Ingen 
signaler. Riiser-Larsen slapp bare løs de siste hundre
hestekrefter i motorene. Det svære skroget dirrer,
samler sig, og langsomt glir den ned fra stranden ut
på isen. Farten øker dernede og før vi egentlig vet
hvordan det er gått til, suser den bortover den 
sneklædde flaten, svinger utover isen, gjør plutselig en
krapp sving helt rundt og med voldsomt økende 
hastighet bærer det innover. Et sekund – eller var
det et minutt – efter følger Dietrichsons maskine.
Den forsvinner ut på isen i en snesky – hattene og
luene på oss som står igjen på stranden blåser av
hodene.




Men hvad er det?


N 24 blir liggende bom stille ute på flaten. Og
hvor er N 25? . . . . Der! En liten grå flekk på isen
farer innover mot brefoten innerst i fjorden. Skal
den da ikke lette? Nu er den i luften! Nei. Jo. Jo
den er. En brøkdel av et sekund og vi vet at starten
gikk fint tross den tunge last. Vi roper hurra som
vi ser avstanden mellem isen og den grå maskinen
øke og øke til den når op over breen og Colletfjellet,
og med himlen som bakgrunn langsomt svinge og
sette kursen utover fjorden. N 24 ligger fremdeles
stille. Vi forstår ingenting, og en eller annen sier at
vi må ut og se efter om noget galt er på ferde. Men
før han får svar kommer maskinen i fart; den hever
sig og i neste nu er også den høit, høit i den klare
luft og følger N 25, som svær, tung og rolig står ut
fjorden. De to maskiner er såvidt vi kan dømme
kommet op i en 300-400 meters høide, N 25 nogen
hundre meter foran N 24. Vi hører den jevne 
brummen av maskinene. Tydeligst når de er mellem oss
og fjellene på fjordens annen side, for da kaster
ekkoet lyden ti ganger forsterket ut over det øde
landskapet, svakere – bare som en flues summen –
når maskinene passerer kløftene mellem tindene. Vi
følger maskinene i kikkertene. Med himlen som 
bakgrunn kan vi se hver enkelthet på skrog, 
motorgondol og bæreflater og hodene på observatører og
førere. Men at vi kan se dem så lenge . . . . . . Farten
skulde jo være 150 kilometer i timen. De to 
maskiner blir mindre og mindre, motorduren svakere og





svakere. Endelig blir de borte i den rødlige lette
disen som ligger ytterst i fjorden. Det var på tide
. . . . Vi ser på klokken. Den viser 5.22 – syv 
minutter efterat N 25 gled ned på isen er begge 
flyvebåtene ute av syne.
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Den ukelange patruljetjeneste blev kortet med jakt på isbjørn og annet vilt.
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Et godt bytte.



Ved kveldsbordet ombord i «Farm» snakket vi
naturligvis bare start. Og vi hørte med stolthet
Schulte-Frohlinde rose hvordan de to flyvere hadde
manøvrert de tungtlastede maskiner op fra isen. –
Ingen kunde ha gjort det bedre, sa han. Og selv de
av oss som ikke kan se forskjell på en jager og en
bombardementsmaskin var dypt enige med den 
tyske fagmann. Han hadde også vært en tur innover
isen og sett på sporene efter maskinene. Der hvor
Dietrichsons hadde stått før den endelige start var
isen brukket helt istykker, og det samme var tilfellet
med isen i 200-300 meters lengde hvor 
Riiser-Larsens hadde kjørt, før den hadde fått luft nok under
vingene til å heve sig. Selve startbanen var 
omkring 1400 meter lang og Schulte-Frohlinde blev bløt
i stemmen da han fortalte om hvordan meiesporene
blev mindre og mindre dype i sneen på isen; like
før de helt blev borte, var det som der i sneen bare
var tegnet streker med en lillefinger.


I de to første timene efter at N 24 og N 25 var
forsvunnet i retning av Kap Mitra speidet vi med
kikkerter efter dem hele tiden. For før starten
hadde Amundsen gitt «Farm»s chef, kaptein 
Hagerup, beskjed om, at var ikke alt i orden under 
flyvningen nordover langs kysten til Danskeøen vilde de



komme tilbake igjen, og hvis en av maskinene hadde
nødlandet vilde den annen gjøre en sving sydover
til Kings Bay og på den måten varsle at skibene
måtte gå nordover straks for å hjelpe. Klokken blev
7 og den blev 8, – ingen maskin viste sig. Så visste
vi at alt var i orden ombord. Ved 10–11-tiden var
«Farm»s bunker-rum vel fylte; skibet gikk ut fra
kaien. En halv times tid efter var også «Hobby»
ferdig, og det bar ut fjorden. Vi passerer Kap Mitra,
kursen settes langs de syv isfjeller. Så langt 
nordover vi kan se er det klart. Ishavet ligger 
speilblankt; svake dønninger hever og senker «Farm»
langsomt og forsiktig, og det blir den første gang på
denne tur at alle de som er ombord i den, kan si sig
helt fri for sjøsyke i åpent hav. Ute i horisonten
i vest ligger en lav skybanke. Vi spør Bjerknes og
Calwagen hvad det kan være; inneholder den 
skittengrå massen nogen meteorologisk trusel mot 
flyverne? – Nei, det gjør den ikke, for det er bare 
levningene av den tåken vi hadde de siste dagene i
Kings Bay, og som nordøsten jaget bort slik at 
starten blev mulig. Utover natten passerer vi en del
spredt drivis. Vi står alle på broen og ser nordover
hvert annet sekund.


Langs kysten her var det de to maskiner fløi igår
eftermiddag.


De små timer begynner å bli store. Vi velsigner
«Farm»s stuert som har lavet nattkaffe til oss, og går
omsider til køis. «Farm» er ikke nogen 
passasjerdamper. Vi finner oss imidlertid vel tilrette hver på


vår måte og sover hvor det kan falle sig. Nogen i
lugarene, andre på halmmadrasser i salongen, som
om dagen skal være kombinert messe og 
opholdsrum.


Virgohavn mellem Danskeøen og 
Amsterdamøen, fredag 22. mai. – Resten av natten og de tidlige
morgentimer idag fortsatte «Farm» nordover langs
Isfjellkysten. Ved ½7-tiden gikk «Farm» inn i 
Sydgatsundet mellem Danskeøen og Spitsbergens 
fastland, hvor den blev liggende til ved 12-tiden. 
«Hobby» fortsatte nordover og tok en sving rundt 
Amsterdamøen op mot Norskeøene for å få et overblikk
over isforholdene, og kom efter endt 
inspeksjonstur ned til Sydgat og hentet «Farm». Sammen gikk
så de to skiber op hit til Virgohavn og kastet anker
ved tretiden imiddags. I hele natt og i hele dag har
vi fra broen på begge skibene holdt skarp utkikk, og
i kikkertene undersøkt hver eneste vik og 
horisonten vestover og nordover. Det kunde jo tenkes at
begge maskiner hadde fått motorstopp og var blitt
tvunget til nødlanding og lå et eller annet sted og
ventet på skibene. Men på land så vi bare ur og
stein, sne og is og i vest og nord strakte havflaten
sig så langt kikkertene nådde, – den blygrå sjøen
blev hist og her brutt av hvit drivis, som duvet op og
ned på ishavsdønningene.


Når får vi se dem? Det er det eneste 
samtaleemne vi kan holde fast ved. Det og 
legmannsbetraktninger over de meteorologiske karter Bjerknes
og Calwagen arbeider ut flere ganger om dagen. Av


kartenes mystiske tegn og sindrige kurver forstår
vi ikke annet enn at værforholdene over 
polbassenget stadig er gode. Nu i kveld er det gått over et
døgn siden de startet. De kan altså være tilbake
alt idag. Vi følger våre naturer . . . Nogen av oss
spisser øren ved hver uventet lyd, og er vi ikke på
dekk, smetter vi ut og ser til Amsterdamøens 
vestpynt, hvis profil vi forlengst kan i de minste 
enkeltheter. Selv taugverkets hvining i taljene når «Farm»s
båter settes på vannet eller hives bringer oss op i
nervøs uro, skjønt det er ikke stor likhet mellem
den iltre gjennemtrengende lyd og motorenes 
brummen. Andre av oss gjør så smått narr av de nervøse.


– Er der ikke vaktmann på dekket? Er der 
nogen grunn til å hive de nettop utdelte kort, fordi om
stuerten slipper en kniv i gulvet i byssen?


Men imorgen? Eller søndag. Senest mandag –
fire døgn efter starten – må de være tilbake.


For alvor er det ingen som tror på at de skal
komme tilbake idag. Vi har jo alle hørt og vi vet
jo alle så inderlig godt at når de to maskiner er 
landet skal der tas observasjoner; stedet hvor de er
gått ned skal bestemmes nøiaktig, havdybden skal
måles og det kan hende at det siste fremstøtet mot
Polen må gjøres på ski eller tilfots. Og været 
derinne i det ukjente er efter de siste rapporter som
«Farm» har mottatt fra de meteorologiske stasjoner
rundt hele polbassenget slik, at de 6 ingen grunn har
til å bryte av opholdet. Vi får forsøke å ta det
med ro.




Virgohavn, lørdag 23. mai. – Overensstemmende
med de instruksjoner Amundsen har gitt Hagerup
og sin representant på «Hobby», premierløitnant
Horgen, drog «Hobby» avsted på 
inspeksjonstur langs iskanten imorges ved nitiden. Den
skulde gå så langt nord den kunde og 
østover men ikke lenger enn til tvers av Verlegen
Hook. Ved 11-tiden i kveld kom «Hobby» tilbake.
Den hadde vært 20 kvartmil nord for Norskeøene,
men isen lå slik at den ikke uten risiko kunde 
forsere sig østover, og den kom derfor ikke lenger enn
til Biscayer Hook og vendte tilbake gjennem sundet
mellem Norskeøene. Horgen, «Hobby»s fører 
skipper Johannessen og styrmann Holm kom efter turen
ombord i «Farm». De hadde intet sett til 
flyvemaskinene og fortalte at isforholdene østover så 
vanskelige ut. Tett sammenpakket drivis lå så langt
de kunde se, og der var ikke klarer i den av 
nevneverdig størrelse. Men været innover var lettere enn
herinne i sundet og mere enn siktbart nok for 
sikker manøvrering med flyvemaskiner. – Vi har 
spillet bridge i hele aften. Og spillet gikk sin gang, for
de to døgns venten har lært oss at ikke kommer
flyvemaskinene frem bak Vestpynten, fordi om vi
stirrer øinene ut av hodet på oss efter de svære grå
skrogene.


Virgohavn, søndag 24. mai. Meteorologene sier at
det fremdeles er godt flyvevær innover polbassenget,
og det er ingen grunn for oss til å nære nogen 
engstelse for flyverne enda. Det er nu over tre døgn 


siden starten. Selv de roligste ombord i de to skiber
venter nu hvert øieblikk at de skal komme tilbake. Og
skjønt vi alle enda tror klippefast på det, er det som
håpet minskes. Vi gjennemdiskuterer alle muligheter,
legger til vanskeligheter og trekker fra. Og 
kommer alltid til det samme resultat, at vi ingen 
begrunnet mening kan ha. Spente er vi ikke lenger . . . . .
Den nervøse stemning, som de to første døgnene 
arbeidet sig op i oss, er blitt vår ordinære 
sinnstilstand. For hver time som går forstår vi tydeligere
og tydeligere hvad det er de 6 har innlatt sig på.
Tross høitideligheten over starten, var den da den
kom efter de mange ukers venten en begivenhet vi
alle var forberedt på. Vi hadde vennet oss til å
se frem til den som til en stabelavløpning, eller som
til et skib går på langfart efter en omhyggelig 
utrustningsperiode. Nu derimot ser vi bedre hvad
som hendte. Og hos enkelte dukker der frem en
antydning til en tanke om at det vi venter på 
kanskje aldri skjer. Ordene er dog ennu ikke sagt.


Virgohavn, mandag 25. mai. – Fjerde døgn gikk
som de andre. Ombord i «Hobby» har de hatt den
første blinde allarm. Amundsens gamle venn, 
seilmaker Rønne fra Horten, påstod han igåraftes så to
flyvemaskiner for full fart stryke nordover. Han
erklærte bestemt at han fulgte dem med øinene hele
veien fra de kom frem bak Danskeøen, gjennem hele
fjordgapet og til de blev borte bak Amsterdamøens
vestpynt. De andre ombord mente som rimelig kan
være, at det var umulig.




Hvad i all verden skulde de fly nordover efter?
Hadde det enda vært sydover så . . . Rønne holdt
imidlertid på sitt i hele går og i formiddag. Og 
overbevisende måtte han ha virket, for de andre hørtes
litt ergerlige, da de fortalte oss det i ettermiddag 
under et besøk her ombord i «Farm», da opløsningen
var kommet på den gåte Rønne hadde stillet dem.
For da han i eftermiddag så en grågåsflokk langt
ute i horisonten fly den samme vei som 
flyvemaskinene hadde fulgt i går, måtte han tilstå at han var
blitt narret. Vi hadde forøvrig en oplevelse av
samme art ombord i «Farm» senere på dagen. Det
var ved femtiden. Vaktmannen på broen som ellers
flittig nok ser ut til Vestpynten blev stående en
stund som naglet til dekket. Han skygger for øinene
med hånden og ser og ser ut over havet rett inn i
den keglen av sølv solen kaster over den stille sjø.
Tar så frem langkikkerten.


– Hvad er det?


En annen tar kikkerten. Der hvor hav og 
himmel møtes vugger en gråsort masse på dønningene.
Og ut fra den står på hver side noget som kan være
vingene på en flyvemaskin. Ingen av oss som ser
på den tror egentlig at det er en av de grå 
flyvebåter, vi venter på. Men allikevel. Vi henter kaptein
Hagerup og forteller hvad vi kan se. Han ryster på
hodet, men tar allikevel den bratte trappen fra 
akterdekket op på broen litt raskere enn vanlig. Men
med prismekikkerten konstaterer han at den gråsorte
massen bare er et isflak, som med hjelp av litt 


fantasi like lett kan bli et drivende aeroplan, som en
grågåsflokk i horisonten kan bli til et i luften . . . . . .


Sydgat mellem Danskeøen og Spitsbergen 
fastland, tirsdag 26. mai. – Efter aftens hadde vi en lang
diskusjon om det var riktig til punkt og prikke å følge
Amundsens instruksjoner under ventetiden. De er
meget bestemt formet. Inntil 14 dager efter starten
skal «Farm» og «Hobby» ligge i farvannet ved 
Danskeøen når været er siktbart. Blir siktbarheten mindre
skal «Farm» holde sig i ro, men «Hobby» skal gå nord
til iskanten og patruljere østover så langt den kan
komme men ikke forbi Verleegen Hook. Slik har
skibene til nu gjort. Et par ganger har «Hobby»
vært ute. Men som nu – når det er klarvær og 
siktbart – ligger den stille i Virgohavn. Dagene er
imidlertid gått. Nu er det over fem døgn siden
starten, og nogen mener at «Hobby» selv om det er
klarvær bør patruljere langs iskanten hele tiden.
Hvad vet vi om hvad som er hendt? Flyvemaskinene
kan være startet for hjemveien. Og det er jo en
mulighet for at bensinbeholdningene – som vi vet
er snaue – ikke har strukket til, slik at maskinene
har måttet nødlande på det åpne havstykket «Hobby»
forteller er mellem iskanten og Spitsbergens 
nordkyst, og ligger der og venter på en håndsrekning.


På den annen side har Amundsen formet sine 
instruksjoner bestemte nok. Han vet hvor han kan
finne skibene når han kommer tilbake og han vil ha
dem der hvor han har gitt dem ordre om å være.
Og diskusjonen endte med at sålenge der ikke forelå




tvingende grunner til å sette sig ut over den givne
ordre, skulde den følges.
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Spitsbergen
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«Sjøliv»s mannskap.



Vi skal bli liggende her i Sydgat til imorgen. Da
går «Farm» igjen nordover til Virgohavn, hvor
«Hobby» venter. Og umulig er det jo ikke, at vi,
når vi ut på formiddagen svinger inn på havnen, får
se de to flyvebåtene ligge fortøiet ved siden av 
skuten. For fem døgn er gått. Troen er blitt mindre
klippefast. Tvilen kommer forsiktig til orde. – Men,
sier vi for oss selv og til andre, før søndag eller 
mandag når 10-11 døgn er gått behøver vi ikke engste
oss for de 6.


Klokken er blitt ett om natten under all 
diskusjonen. Vi har gjort et slag på dekket før vi skal køie
og får et lite bevis på hvor fort isforholdene kan 
endre sig. Da «Farm» ankret, vernet mot dønningene
fra havet av Mossøene ytterst i sundet, kunde vi 
såvidt langt inne i bukten se den sneklædde fjordisen.
Men nu har tidevannet brutt litt op av den skjøre
isen, og en strid strøm fører flak efter flak ut sundet
og tilhavs. De driver utover så fort en båt kan ro,
og islos Næss ser betenkt ut. – Vi blir kanskje
nødt til å komme oss ut herfra før natten er omme,
sier han, for de første flakene er alt på siden av
skibet.


Virgohavn, onsdag 27. mai. – Næss fikk rett. –
Vi var knapt kommet tilkøis før vi hører en 
skurrende lyd langs siden og merker at jernplatene gir
sig litt når flakene tørner mot skibet. Men vi sovnet
allikevel blidelig inn på halmmadrassene på 



salonggulvet. – Ved tretiden farer vi imidlertid op. Vi
har rormaskinen rett over hodet på oss og hører
hvordan den arbeider. Det smelder i dekket av 
trebundede sjøstøvler og det klemter uavladelig i 
maskintelegrafen.


– Skulde det være . . . .


En av oss farer ut på dekket. Vi hadde glemt
isen som kom settende ut fjorden, da vi køiet for
et par timer siden. Nu ligger den tett om hele 
skuten, bukten som var isfri da vi gikk til ankers er
henved dekket av drivende is, og for alle tilfellers
skyld har kaptein Hagerup besluttet å forlate 
Sydgat alt nu og gå hit op til Virgohavn. Vi kom hit
ut på dagen og fant «Hobby» der hvor vi hadde 
forlatt den igårmorges; flyvemaskinene så vi 
ingenting til.


Da bestyreren for «Farm»s radiostasjon, 
overminør Barkevik, ikveld ved nitiden lyttet efter 
nyheter fra verden hørte han en stasjon sende ut i luften
at pessimistene i Amerika mente det nu – vel seks
døgn efter starten – var gått så lang tid at der burde
planlegges ekspedisjoner for å lete efter de to 
flyvemaskiner og deres besetninger. Da han kom ned i
messen med meddelelsen gikk det et chokk gjennem
oss. Vi følte alle at det var ikke bare vi her ombord
i fartøiene og en liten håndfull mennesker der langt
syd, som ventet på det samme som vi. Det er 
millioner og atter millioner i fem verdensdeler som 
lengter efter å høre hvor langt grensene for det ukjente
er flyttet nordover ved det siste utslag av 


menneskeåndens evige erkjennelsestrang. Vi fikk i de få 
ordene beviset for at alle som har de samme lengsler
Amundsen, Dietrichson, Ellsworth, Feucht, Omdal
og Riiser-Larsen setter om i handling, fryktet for at
ferden mot Polen skal ende med et offer. Og 
engstelsen for at der nu et eller annet sted mellem
81 og 90 grader nordlig bredde utkjempes seks 
dødskamper, som vi alle til nu har søkt å skjule, steg
sterk og knugende op i oss. – Men allikevel . . . . .


Vi snakket frem og tilbake, og den første 
uhyggefornemmelse, refleksen av spendingen og engstelsen
ute i verden hadde vakt i oss, fortok sig litt efter
litt. For ennu er det ikke gått en uke siden starten,
og skal vi holde oss til Amundsens egne ord har vi
ikke lov til å frykte før fjorten dager efter 21. mai.


Virgohavn, torsdag 28. mai. – I eftermiddag 
klokken 5.15 var det en uke siden vi så de to maskiner
flyve ut Kings Bay og forsvinne i den rødlige disen
i retning av Kap Mitra. Det håp vi journalister
hadde om å offentliggjøre meddelelsen om 
hjemkomsten på ukedagen for starten brast. – Skal vi
enda tro vi kan komme til å sende slike telegrammer
eller skal vi tvile for alvor? Meteorologene har 
summert op værforholdene den siste uken i en 
meddelelse som virker bare beroligende på oss.


Da de startet måtte der være et stort 
høitrykksområde over polhavet med centrum ikke langt fra
selve polpunktet. Under flyvningen innover har 
maskinene derfor efter all sannsynlighet hatt svak vind
og klarvær underveis til Polen. De nærmeste dager


efter starten blev høitrykksområdet antagelig trengt
noget over mot de nordamerikanske kyster av 
uværscentrer som passerte nordøst fra Russland til 
Sibiriens nordkyst, men det har alldri fjernet sig langt
fra Polen. Der må det ha vært lett bris i retning
av Spitsbergen, men nogen forverrelse av været har
det neppe betydd. Fra den 25. mai – mandag –
gikk det sibiriske uvær rett østover, mens det 
tilsvarende uvær fra Alaska gikk østover mot 
Grønland. Mellem disse to uvær må der ha ligget et
høitrykk med centrum stadig temmelig nær polen.
Denne situasjon varer fremdeles, så vi kan gå ut
fra at godværet har holdt sig over polen fra 
ekspedisjonen kom dit til nu. Slik ser altså våre 
videnskapsmenn på det, og deres faste tro på de gunstige
værforhold stiver oss alle op. Vi mindes så ofte
hvad flyverne sa før de kom sig avsted; en ytring
fra Riiser-Larsen er blitt oss til stadig opmuntring.
En dag i Kings Bay før starten, en dag som så mange
av de vi hadde dernede med skyer og tåke hengende
ned over fjellene og tett snedrev gjennem luften og
15-20 kuldegrader, sa han til meteorologene: «Skaff
oss bare 12 timers godvær så vi kan nå polen. Mere
trenger vi ikke, – blir det nødvendig bruker vi 14
dager på hjemturen.»


De ordene citerer vi oftere og oftere, og den tro
på utstyrets fortreffelighet og maskinene de 
inneholdt, smitter oss hver gang vi minnes om dem, og
de er alltid like nye for oss. Vi snur også på det håp
de gir oss: når de regnet med 14 dagers fravær hvis


været var dårlig, hvorfor kan de da ikke bli borte
like lenge nu været der inne i det ukjente antagelig
er godt.– Da Amundsen med sine enkle greier
hadde slitt sig frem til Sydpolen blev han der i tre
døgn og tæret på de små matbeholdninger for å få
tatt de observasjoner som måtte til enda han skulde
gå tilbake. Nu kan han komme tilbake til sin basis
på 8-10-12 timer, hvorfor skulde han da forringe
ferdens videnskapelige resultater ved å bryte op før
nødvendig? Har de funnet land deroppe vil de vel
prøve på å kartlegge det litt, der skal fotograferes
og måles – en uke trenger de nok. Men, men, men
– dette lille ordet kommer efter hvert eneste 
resonnement vi gjør, og enda alle fornuftige grunner taler
for, at det er dumt av oss så tidlig å gi op håpet, er
vi redde alle som en.


Iaften har der vært stort krigsråd ombord i
«Farm». Fra Norsk Luftseiladsforening er der 
kommet meddelelse om at der planlegges en 
rekognoseringsekspedisjon. To av marinens hydroaeroplaner
blir kanskje sendt opover for å hjelpe til med 
patruljeringen langs iskanten. Kaptein Hagerup, 
premierløitnant Horgen, skipper Johannessen og styrmann
Astrup Holm skal svare på om slike maskiner kan
gjøre nytte for sig. Svaret er nok vanskelig å avfatte,
for slik isen iår ligger – et bredt belte av skruis foran
iskanten, hvor det er uråd å lande – kan flyvebåtene
ikke gå langt innover den. Må de nødlande i selv
en nokså liten avstand fra den åpne sjøen er både de
og flyverne fortapt. Men samtidig kan de jo på få


timer fly over hele det avsnitt av farvannet nord
for Spitsbergen som skal avpatruljeres, og som det
for skibene tar dager å krydse over så de vil nok
gjøre patruljeringen langt mere effektiv. Omtrent
slik lyder også det svar man enedes om å sende.
Ukedagen for starten blir på sett og vis et 
vendepunkt i vår venten. Til idag har ingen våget sig langt
fra skibene. Den amerikanske journalist, James B.
Wharton, som er med, filmfotografen Paul Berge og
jeg har ikke satt våre ben utenfor skibet. Vi har
alltid ventet at om en halv time vil vi se maskinene
komme frem bak Amsterdamøen, vi har ligget i fulle
klær på våre halmmadrasser klare til å sette 
radiotelegrafistene i arbeide med tusenvis av ord. Og
Berges filmapparat har stått på sine tre ben på
broen, ferdig til å ta op hundrevis av meter film.
Hvert øieblikk har vi forvisset oss om, at der lå en
båt klar ved «Farm»s side så vi kunde ro bort til
flyvemaskinene med en gang de landet, og hver natt
før vi la oss har vi innprentet vaktmannen på dekk
at vi måtte vekkes med en gang der hendte noget. –
Men i kveld da det fra telegrafstasjonene nedover
langs kysten kom spørsmål om de også i kommende
natt skulde holde åpne med ekstraordinær vakt,
svarte jeg at det kanskje ikke var nødvendig lenger.
Muligheten for at de kommer flyvende tilbake er
for oss alle blitt liten. Vi tror enda. Men 
imorgen tror vi mindre. Og det er som om vi alle er
enige om at lørdag – niende døgnet efter starten –
skal vi holde op å tro. For idag er det også 


besluttet at imorgen skal «Farm» gå ned til Ny-Ålesund,
dels for å kulle, dels for å bringe ned dit en del av
ekspedisjonens medlemmer som derfra kan få 
skibsleilighet til Advent Bay i Isfjorden, hvorfra en 
kulldamper fører dem til Norge.


Virgohavn, 29. mai. – Blir det værforandring 
allikevel? Igåraftes begynte det å skye over og det
varte ikke lenge før sneen kom og falt tettere og 
tettere. Det blev helt usiktbart og «Hobby» blev sendt
avsted for å patruljere langs iskanten. 
Meteorologene mener at det usiktbare vær er trukket – eller
i den nærmeste tid kommer til å trekke – innover
polbassenget fra Nordishavet og at tåken meget
snart kan komme til å ligge helt op til 85 grader.
Dette gjør at vi får et bestemt grunnlag for at 
flyvemaskinene ikke kommer tilbake idag; når flyverne
får se tåken vil de efter hvad de sa til oss før starten
lande slik at de slipper å flyve gjennem den og 
risikere å komme fra hinannen. «Farm» går ikveld 
sydover til Kings Bay.


Ny-Ålesund, Kings Bay, 30. mai. – Vi kom hit
iformiddag. Under turen nedover drakk de av
ekspedisjonen, som skal bli igjen her og vente
til 6-ukers dagen for starten, den siste nattkaffe
med de kamerater som skal forlate oss. Det blev
ikke lang tiden vi hadde å svinge de svære 
kaffekoppene i, for de som skulde reise hadde meget
å pakke. Bjerknes og Calwagen samler sammen
sine meteorologiske instrumenter og
Amundsen-Ellsworthekspedisjonens værtjeneste er slutt. De


siste rapporter de har fått viser at været innover 
polbassinet ikke enda er blitt så verst –, det 
lavtrykkcentrum som er på vei nordover fra 
Nord-Atlanterhavet er blitt forsinket.


Ny-Ålesund, Kings Bay, søndag 31. mai. – 
Iaften reiste det første parti sydover av dem som kom
hit sammen med de seks annen påskedag 13. april.
Idag er det første pinsedag. Syv uker er gått siden
«Farm» og «Hobby» fortøiet til iskanten.
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II.

Virgohavn, mandag 1. juni. – Vi forlot
Ny-Ålesund ut på aftenen igår og kom hit igjen imorges
efter en fin reise langs De syv isfjeller vi nu nikket
til som til gamle kjenninger. «Hobby» lå i bukten –,
alene. Vi har opgitt håbet om å se maskinene
igjen –, om vi får se de seks igjen mere tør jeg ikke
tenke på. Der er to muligheter –, enten blev begge
maskiner ødelagte ved landingen i isen og da er 
deres besetninger på vei til Kap Columbia på Grants
land vest for Grønlands nordspiss, eller 
bensinbeholdningene slapp op på flyvningen tilbake, og i
dette tilfelle sliter de sig nu frem gjennem skruisen
ovenfor Spitsbergen, med kurs for Syvøene nord for
Nordostlandet. Gjør de dette kan vi kanskje fra en
av skutene få øie på dem når vi begynner 
patruljeringen langs iskanten torsdag –, den 14. dag efter
starten. Vi haler frem av kuffertene kartene over
den lange rute de kommer til å måtte gå fra polen
eller dens nærmeste naboskap til Kap Columbia og
derfra ned til Thule på vestkysten av Grønland. Det
er langt, 1600 kilometer å gå og ro, og vi tenker –
og sier også – at er maskinene ødelagt ved 
landingen får verden ikke se dem igjen før ut på våren
1926. For de seilduksbåtene de har med er så små



at det kan ikke være tale om i dem å ro tvers over
Kennedy Channel mellem Grønland og Grants land
når isen der er gått op. Og det gjør den i juli måned,
og før slutten av juni kan de ikke nå Kap Columbia.
Derfra og ned til Fort Conger i Discovery Harbour
hvorfra de skal tversover Kennedy Channel må de
også regne flere ukers marsj.


Er de på vei til Spitsbergen blir de, slik isen ser
ut til å ligge iår, tvunget østover til Nordostlandet,
og det kan også ta uker. Og der er chansene for å
finne dem små –, kommer de den veien er det vel
sannsynlig at de blir tatt op av en eller annen av de
selfangere som nu trekker nordover og østover, eller
de kommer til å gå langs kysten og overrasker en
dag på sensommeren folk i Ny-Ålesund eller Advent
Bay. Under alle omstendigheter: vi ombord på 
skutene føler oss mere overflødige enn nogensinde 
siden starten. Vi tenker – rent ut med missundelse
– på de av våre kamerater som nu på et 
kulldampskib er på vei sydover til Norge –, til sommer med
grønklædte lier og fuglesang i skogen. Og her skal
vi være ennu over fire uker mellem sne og is, sove
i dårlige køier og slite de samme deksplanker i et
blekt og evigvarende lys, som suger den siste rest av
ro ut av nervene.


Virgohavn, tirsdag 2. juni. – Vannbeholdningene
er blitt betenkelig små. Å ta is ombord er tungvint.
I en håndbok om Spitsbergen som finnes i 
skibsbiblioteket, leser kaptein Hagerup at der innerst i
Kobbebukten skal ligge et tjern som ikke 


bunnfryser. Kanskje vi kunde få vann der. Motorbåten 
settes på vannet og vi blir med Hagerup og islosen og
tar med geværer og ammunisjon. Kobbebiff er ikke
nogen delikatesse, men det er da i det minste ferskt
kjøtt, og stuerten ombord har før vist oss at alker
kan smake som ryper når sausen lages med nok
fløte og smør.


Vi tøffer avsted, og den avveksling turen langs 
landet inn til bunden av Kobbebukten gir, blir som en
spennende roman. Båten kan holde sig like under
land, hvor «Farm» ikke tør gå for derer mange
grunner og båer, som ikke finnes på sjøkartene. Litt
ute i sundet – før vi svinger ned langs kysten ut
mot åpne havet ligger 10-15 meter ut fra 
Danskeøen en holme så stor som gulvflaten i et passelig
stort værelse. Den er 3-4 meter høi og har en kalott
av sne på toppen, hvor en stor måse sitter og ser
mot oss. Den er så blendende hvit at sneen blir som
en skittengrå bakgrunn for den svære fuglen, da vi
kommer så nær den at den letter og med rolige, lange
slag av vingene hever sig og med hæse skrik flyr til
havs. Fra båten ser vi der på toppen av 
snekalotten ligger igjen et grønt egg efter den.


Til den lille holmen er der knyttet en historie – ,
trist som så mange av dem som fortelles her nord
om overvintrernes skjebner. – Det var en av 
vintrene før Wellmann startet med sin ballong. Han
hadde det store ballonghuset ferdig, og i det og
andre av hans huser som stod der, var lagret varer
til store beløp. Han hadde leiet to vaktmenn til å


passe på sine ting; de drev samtidig med fangst av
rev som der ialfall dengang var en mengde av på
Danskeøen. De to vaktmenn, Bjørvik og Johnsen
het de, skulde en deg gå dt på den lille holmen –,
sundet mellem den og land er 10-15 meter bredt.
Det var visstnok i mai måned. Johnsen gikk litt
foran Bjørvik, og pludselig så Bjørvik kameraten
træ gjennem isen som av strømmen var helt løst op
og lå som en velling under snedekket. Johnsen ropte
på hjelp, men før Bjørvik kunde nærme sig ham
var isen brutt helt op av strømmen som tok 
Johnsen, tvang ham under isen og førte ham med sig,
mens Bjørvik stod og så på. Han levet så alene i
lange tider før der kom skib op fra Norge –, 
mesteparten av tiden sat han ved en signalmast og stirret
utover sjøen. Han førte en dagbok fra opholdet:
«Det er annen gang jeg ser en god kamerat dø her
nord,» skriver han, «men dette er verre enn på Franz
Josephs land. Jeg må ta mig sammen . . . finne på
en eller annen ting å gjøre». Med sin hentydning
sikter han til en oplevelse han omkring 10 år før
hadde på den nevnte ø. Han og «Fram»-mannen
Bentzon overvintret der, Bentzon fikk skjørbuk og
døde. For at liket ikke skulde bli spist av bjørn og
rev beholdt Bjørvik det i den lille hytten og hadde
det i køien ved siden av sig i flere måneder før der
kom en skute som førte ham og den døde til Norge..


Mens dette fortelles er vi kommet ut av sundet.
Vi runder Danskeøens nordvestpynt og går 
nedover langs kysten –, fjeller som er 400-500 meter


høie går stupbratte ned i sjøen, store dønninger 
hiver motorbåten op og ned og vasker inn over oss.
Vi sender et skudd med geværet inn i fjellveggen,
ekkoet ruller, og rett ut av svarte berget styrter der
sig alker i titusener og atter titusener. Vi finner
haggelgeværet frem og med nogen skudd vi i 
slingringen på må få slenger inn i flokkene som suser
forbi båten sikrer vi oss alkestek til flere middager.


Innerst i bukten går vi i land med øks og spett
for å prøve tykkelsen av isen på det tjernet, som
er målet for vår tur. Vi hugger og hugger, men
kommer ikke gjennem isen, er ikke tjernet 
bunnfrosset, er det iallfall så dypt at vi må ha annen 
redskap for å komme gjennem isen. Idet vi går ned til
motorbåten igjen, peker kaptein Hagerup bort på en
liten haug: «Der var det vi fant likene efter de to
meteorologer som i en åpen båt drev hit op fra
Quade Hook ved innseilingen til Kings Bay, og lå
her i to måneder og langsomt sultet og frøs
ihjel.» –


Vi kommer tilbake til «Farm» ved 6–7-tiden om
eftermiddagen. Vi synes vi har så meget å fortelle
de som var igjen ombord, som om vår tur hadde
varet i tre uker og ikke i tre timer. Og jegerne
høster megen takk fordi de bringer med sig alke,
«som er nesten så godt som rype».


Der lå ombord et telegram som var kommet
mens vi var borte på vår tur, om at Mac Millan vilde
starte sin ekspedisjon den 20. juni fra Boston for å
lete efter Amundsen og hans ledsagere i isen nord


for Kap Columbia. Vi gir oss til å kommentere.
Er isforhodene nordover gunstige, kan han med sine
skiber og flyvemaskiner kanskje være i Etah i de
siste dager av måneden, eller de første dager av
juli. Og sendes der med en gang en flyvemaskin
nordover derfra, kan det jo hende man fra den får
øie på flyverne, mens de går fra Kap Columbia 
nedover nordøstkysten av Grants land. Hvis de da
overhodet når frem til land.


Og hvorfor skulde de ikke gjøre det? De 
beretninger Peary har gitt om isen mellem Polen og
Grants land, går jo ut på at den er jevn og flat, så
dagsmarsjene kan bli lange. Og disse hans 
beretninger støttes av hvad fangstfolkene forteller om
hvordan den is er beskaffet som driver nedover
langs Grønlands østkyst. Der kan sees flak som er
flere kilometer lange og uten den minste fortøining.
Og vi minnes hvad Amundsen en dag sa til 
E1lsworth, da vi gikk en tur på isen på Kings Bay som lå
flat som et stuegulv. «Slike landingsplasser er der
mange av dit vi skal hen.» Nu vet vi jo at 
maskinene blev ødelagt ved landingen allikevel, men 
derfor er jo isen like flat og lett å gå mil efter mil på, dag
efter dag, til flyverne får se land.


Og vi resonnerer videre: Selv om en eller to
mann er kvestet så meget ved den mislykkede 
landing, at de må hjelpes nedover av de andre, er ikke
sledene så tunge at de ikke klarer å komme sig frem.
For kreftene og viljen til å nå hjem igjen har de. Jo
mere vi tenker på det, jo mere vi snakker om det,


desto sannsynligere blir det for oss, at det kommer
til å bli Mac Millans ekspedisjon som først får 
forbindelse med de 6. Hvor de skal bli forbauset over
å se og høre om alle de planer for undsetning som
nu modnes og blir satt ut i livet! For selv regner de
ikke med å få nogen som helst hjelp. I allfall ikke
fra Norge, for den hadde de på forhånd fraskrevet
sig, da de til ferden fikk støtten fra staten.. Idag
er det 12 døgn siden de startet, om to døgn skal
«Farm» og «Hobby» begynne patruljeringen langs 
iskanten.


Virgohavn, onsdag 3. juni. – Været har de siste
dager vært bra, gjennemgående så siktbart at det
ikke vilde være nogen vanskelighet for 
flyvemaskinene å manøvrere sig frem til Spitsbergen, hvis høie
fjeller de i klarvær må kunne se fra flere hundre
kilometer inne i isen, hvis de flyr i en passende
høide.


Men idag kom omslaget. Da vi kom på dekk ved
9-tiden imorges hadde vi fått den ekte polartåken
over oss. Tung, rå og motbydelig grå lå den over
«Farm». Hvad vi tok i var klamt og ekkelt, 
kullstøvet og soten fra skibets skorsten blev av den 
klissete skodden klebet fast til taugverk og wire, og når
vi tok bort i det, fikk vi en sort seig velling på 
hendene. Ved hvert åndedrag var det som lungene blev
fylt med blydamper. Å se land er det ikke
tale om enda vi nu ligger snaue 200 meter fra det.
Og når tåken er på det verste, kan vi såvidt skimte
«Hobby»s klossete skrog enda den ligger innenfor


praievidde. Humøret blir like så tungt som tåken;
selv gastene ombord som daglig ekserserer på 
fordekket og nu er begynt å fylle vann fra en dam som
i sneløsningen har dannet sig inne i land, kan ikke
klare skoddens påkjenning og sleper sig trevne på
dekket.


Ikveld kom det telegram om at der i Amerika var
dannet en komité som skulde organisere 
efterforskningsarbeidet i traktene om Kap Columbia. Der var
satt igang en storstilet innsamling for å skaffe de
penger som trengtes. I komiteen er en svoger av
Ellsworth medlem.


Virgohavn, 4. juni. – Nu er de 14 dager gått
skibene efter Amundsens ordre skal ligge her i 
farvannet ved Danskeøen og vente på flyverne. I de
kommende fire uker skal der patruljeres langs 
iskanten. «Farm» som i drivis er for en blikkboks å regne,
skal holde sig langs isen vestover fra kanten nord
for Norskeøene. «Hobby» som er av tre og har en
kraftig ishud av tykke ekeplanker, skal gå østover
langs iskanten, om mulig helt bort til Nordostlandet.
Såsnart «Farm» har fått fylt sine vanntanker – det
blir vel imorgen kveld – skal patruljeringen 
begynne. Og går alt som vi tror det kommer til å gå,
skal vi holde oss heroppe til torsdag 2. juli, – 
seksukers dagen for starten. Da er den frist Amundsen
har satt for at flyverne kan komme tilbake til 
Spitsbergen tilfots og i små seilduksbåter løpet ut, og de
siste medlemmer av 
Amundsen-Ellsworthekspedisjonens landparti skal dra sydover. Først om 4 uker!
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Roald Amundsen ved tilbakekomsten.
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Den første cigar.





Imorgen, fredag 5. juni, ut på eftermiddagen
skal patruljeringen begynne, og første tur skal
vare til tirsdag i neste uke – 9. juni. Innen
klokken 8 den dags aften skal «Hobby» og «Farm»
være tilbake her i Virgohavn og neste tur skal 
planlegges. Det kommer kanskje til å volde litt 
vanskeligheter at «Hobby» ikke har trådløs telegraf 
ombord; det er derfor første patruljeringstørn ikke
gjøres lenger, for det kan jo komme beskjed sydfra,
som nødvendiggjør at skibenes bevegelser blir
lagt om.


Kommer vi fra et av skibene til å ta flyverne op?
Det er det ikke mange av oss som tror. Så godt
motorene arbeidet og med de gode maskiner, taler
alt for at det ikke kan ha vært nødvendig for 
flyverne å lande før de var over Polen eller i dens
umiddelbare nærhet. Ved landingen må ulykken
være hendt, og selv om den har funnet sted 2-3
grader fra polpunktet, vil det derfra være 
kortere vei til Kap Columbia enn til Nordostlandet, –
for ikke å tale om at det er langt lettere å gå over
den flate isen nord for de amerikanske kyster, enn å
stri sig frem over skruisen nord for Spitsbergen. 
Efter alt hvad flyverne selv sa før de startet var det
også deres mening, at kom de ikke flyvende tilbake,
var det til Kap Columbia verden kunde vente dem.
Og mangen gang da vi i Kings Bay snakket med dem
om starten, merket vi, kanskje særlig på Amundsen,
at han nok regnet temmelig meget på at hjemfarten
måtte de gjøre tilfots. Og hver eneste av de mange



ting i utrustningen for turen ned fra Polen til Kap
Columbia de nu formodentlig bruker, blev ved 
innlastningen av maskinene gått igjennem av 
Amundsen selv og prøvet om igjen og om igjen. Han har
tenkt på alt, men når vi minnes hvor liten plass hele
utstyret for en sledetur for seks mann over flere
hundre kilometer tok ombord i de to maskiner, 
forekommer det oss eventyrlig at seks mennesker 
vokset op i og vant til all den moderne komfort, skal
kunne klare sig med det. Men Amundsen har jo
erfaring fra før . . . . . .


Virgohavn, fredag 5. juni. Værutsiktene er bra.
Kulden har for iår sluppet sitt tak og sneen smelter
så fort at vi med øinene kan følge hvordan den bare
mark blir større og større. Ned gjennem 
fjellskråningene til stranden render bekk ved bekk som vokser
og vokser, de river med sig grus og sand så sjøen
langt ut fra strandkanten er ugjennemsiktig. Et sted
er den grå, et annet sted brun, den skifter over i gult
og rødlig alt efter farven av det slam fjellbekkene
fører med sig. – Det er formelig varmt i været.
Våtter og skinnluer behøver vi ikke lenger, og når vi
tar oss en tur på land behøver vi ikke gå så langt op
i fjellet før sveden pibler frem.


De siste båtladninger vann slepes til siden av
«Farm», den kaller med et støt i fløiten på oss som
er i land. Vel ombord ser vi skibet er gjort klar
til avgang. Tønner og kasser på dekk er forsvarlig
surret til rekken og trykket er oppe. Fotograf Berge,
Wharton og jeg som skal bli med «Hobby» østover


til Nordostlandet, hvor chansene er størst for å finne
de seks, pakker våre ting sammen for å være klar
til å ro ombord i «Hobby» når «Farm» om en halv
times tid kan dra avsted.


«Hobby», lørdag 6. juni. – Da vi våknet ved
10-11-tiden imorges lå vi og drev. For ut på morgensiden
idag var tåken kommet, og før den letter er det 
meningsløst å gå videre. Hvor vi kom hen kunde vi
ikke vite og å se flyverne var det ikke tale om.


En time eller to efter at vi hadde spist middag
var tåken blitt litt lettere. Vi kan se flere 
skutelengder ut fra siden og rett over hodene på oss er
det en liten lysning i den grå massen; solen er altså
enda til.


Som vi står på dekket og ser hvordan tåken 
svinder, lyder der pludselig et rop som får enhver av
oss til å spenne alle sanser til det ytterste og stirre
på et svært isflak om styrbord.


– Isbjørn!


– Hvor?


– Der, på toppen av flaket.


Og sandelig! Med den grå tåken som bakgrunn
ser vi bjørnen som en gul skygge. På mindre enn
et øieblikk er en av de hvitmalte, smekre fangstbåter
satt på vannet og roere, jegere og fotografer tumler
sammen med årer og geværer ned i dem, så de fem
mann blir liggende i en forvirret haug i bunnen av
båten. Men det varer ikke lenge før roerne er på
plass og ned mot flaket med isbjørnen bærer det så
skumsprøiten står om baugen. Det er et par 


hundre meter borte. Nærmere og nærmere kommer vi
det og tydeligere får vi se bjørnen. Den er tre-fire år
og for dem av oss somjkke har sett levende bjørn
i fri tilstand før, gir det like megen glede å se den
boltre sig på flaket som spenningen ved jakten. Den
er ikke blitt opmerksom på båten ennu og fortsetter
sin lek. Snart er den på to og tar tak med toppen
av iskosset og driver til det med en av forlabbene
så sneføiken står om den, så velter den sig 
overende på ryggen og vifter med alle fire i været, 
skvetter op, og leker «Titter’n på hjørnet» med sig selv
rundt kosset. Vi er tett inn på den . . . . . 20 meter,
10 meter . . . . Ennu ser den oss ikke, for den ligger
bak kosset. Vi runder det og da vi er fem meter fra
den må den ha hørt årene slå mot tollegangen. Den
skvetter op, står som en statue en brøkdel av et 
sekund og stirrer på oss med uro i blikket, kaster sig
rundt og springer i tung gallop bort over flaket så
snespruten står om den og blir borte bak nogen 
isknulter. Fra den annen side av flaket hører vi et
plask. Den er jumpet tilsjøs og vil se å redde sig ved
svømning . . . . .


De tre roere strekker ut. Vi kommer rundt 
flaket og får se bjørnen svømme bortover mot 
«Hobby». Det blir et spennende halwminutt. Enda tre
sterke og øvede mann ror så båten skjelver i 
sammenføiningene og svetten render av dem, blir 
avstanden mellem båt og bjørn større og vi tror et 
øieblikk at den skal klare å svømme fra oss og komme
sig bort i en del svære isflak på den annen side av


skuten. Klarer den det har den gode chanser til å
redde skinnet . . . Men det stakkars dyret kan ikke
i lengden holde den store fart. Det svømmer 
langsommere og langsommere, får øie på skuten og 
skifter retning mot et mindre flak det jumper op på,
gallopperer over og stuper i sjøen igjen på den 
annen side. Båten haler nu inn på den for hvert 
åretak og vi kan tydelig høre den puste tungt og 
anstrengt. Litt efter er vi på siden av bjørnen, den
snur hodet og ser forskremt på båten, gjør et kast i
vannet for å komme sig undav «Hobby» på hvis
dekk Berge står og fihner. Båten manøvreres slik
vi får den like inn til skuten. Vi er tre meter på
siden av den. Det knepper i fotografiapparatet. I
dødsangsten som tydelig speiler sig i dens trette,
blanke øine vender den sig mot båten, åpner det
svære gapet og brøler hæst. En åre stikkes bort
mot den og den biter til så treflisene fyker.


Så smelder det.  Skuddet rammer den i nakken,
en strid blodstrøm velter ut og farver sjøen og dens
eget skinn rødt. Den svære skrotten gjør et veldig
kast; med sine siste krefter søker den å dykke, 
kommer litt ned i sjøen hvor vi ser den som et veldig
hvitt nøste forsøke å komme dypere. Men kreftene
strekker ikke til; den flyter op på ryggen og 
brøler avmektig. Et skudd i strupen og den ligger stille
og flyter i det rødtfarvede vann. Vi slår en løkke
om halsen på den og sleper den hen til et isflak hvor
den blir flådd. De som blev igjen på skuten og har
fulgt jakten setter også en båt på vannet og ror bort


til flaket, hvor bjørnen og jegerne og flåningen blir
filmet og fotografert. De hadde også med sig Sally,
«Hobby»s skibshund – en fox-terrierlignende liten
skapning, som er en krysning av de fleste 
hunderaser på jorden. Den lille bikjen snuser på bjørnen
og blir fotografert der den av sin stolte eier er 
plasert på ryggen av den døde bjørn. Vi tar med
bjørneskinkene ombord og galdeblæren, hvis 
innhold med en passe tilsetning av konjak ifølge 
ishavstradisjonen, er et fortrinlig middel mot gikt.


Vi kommer omsider ut av drivisbeltet og efter en
halv times gang er vi igjen i helt isfri sjø. Ennu en
halv times gang – stadig mot øst – og vi må op
i tønnen for å se isen vi kom ut av. Den fortoner
sig som en hvit stripe mellem den blå sjøen og 
himlen. I syd ser vi gjennem den disige luft 
Spitsbergens fjeller og i vest kan vi såvidt skimte kysten av
Nordostlandet og isdekket som ligger over hele øen.
I kursretningen begynner alt nye ismasser å dukke
op av horisonten. Er det et drivisbelte til, eller er
det grensen av selve polarisen, – skruisen som går
over i fastisen, som strekker sig over Polen og ned
mot de amerikanske og asiatiske kyster? Vi kan
først få svar på spørsmålet om nogen timer og 
hvordan det lyder vil være bestemmende for hvor langt
«Hobby» kan komme på sin første patruljeringstur.


Det var bare drivis. Vi krysser oss gjennem dette
beltet på samme vis som gjennem det forrige; 
kommer igjen ut i isfri sjø og går stadig nordøstover
til langt på kveld. Det utrolige hender. Op av 


horisonten i øst dukker den ene øen op efter den 
annen; i begynnelsen av juni er «Hobby» uten 
vanskelighet kommet helt frem til Syv-øene som i vanlige
isår først blir mulig å nå langt ut på sommeren og
i særlig vanskelige isår slett ikke kan nåes. Ifjor
ved St. Hanstid var det håpløst å søke å komme forbi
Moffenøen. Slik skifter isen fra år til år; 
uberegnelig og lunefull, avhengig av faktorer 
videnskapsmennene såvidt er begynt å forstå.


Ved midnattstid var vi på 80 grader 45 minutter
nordlig bredde, 18 grader 15 minutter østlig lengde
og la oss til ro for natten, snaue 50 meter fra isen
som mot nord og øst strakte sig så langt vi kunde se
i kikkertene.


«Hobby», søndag 7. juni. – Vi ligger på dekket
og lar solen varme oss så godt den kan. I tønnen på
fortoppen står skipper Kristian Johannessen med
langkikkerten og undersøker hver sten inne på land.
Det er intet å se til flyverne. Men på isflakene
inne under kysten ser Johannessen at der ligger en
del sovende storkobber og soler sig. Fangstbåten
vi siden isbjørnjakten har hengende på slep, blir
trukket op til skutesiden og en skytter og to roere
går i den. Forsiktig ror de innover. De er ikke 
kommet langt fra skutesiden, før det blir umulig for oss
å høre årenes slag i tollegangene. Vi som er blitt
igjen ombord tør heller ikke røre stort på oss for
kobben er lettsøvnt, farer op ved den minste lyd, og
aner den, at den blir jaget, jumper den tilsjøs og
dykker. I kikkerten følger vi båtens bevegelser. 


Roerne kroker sig helt sammen og skytteren i baugen
av båten ser vi bare hodet av over båtripen. Med
lange rolige tak kommer båten frem mellem 
isflakene. Kobben ligger slik til at de for å få skutt den
i hodet må helt rundt flaket den ligger på. Endelig
er de den på skuddhold, og skytteren reiser sig 
forsiktig op. Men allikevel våkner kobben, løfter 
hodet og ser sig om. Den får øie på båten, vi kan se
hvordan den trekker sig sammen for å hoppe tilsjøs.
I samme nu smelder det, i en 
krampe-kraftanstrengelse gjør det svære dyret forsøk på å velte sig ned
fra flaket, men det har vært et godt skudd. Kobben
blir liggende ytterst på flaket, bare hodet ligger ned
i vannet. I det samme skuddet lød hugg roerne årene
i vannet og båten tørner med et brak mot flaket.
Karene hopper op på det, hugger hakepiggen i den
tunge, slappe skrotten og haler den et stykke 
innover. Skuddet har rammet den like bak øret, det
har drept momentant. På få minutter blir det svære
dyret flådd, nogen kilo kjøtt skjæres ut av 
ryggmusklene, skinn og spekk slenges ombord i båten.
Og der roes mot neste kobbe, som ligger på et ﬂak
nogen hundre meter borte.


Knapt er båten unda der hvor den blodige flådde
skrotten ligger, før havhest og måser kommer 
seilende og holder festmåltid. De sliter i sig restene
av spekket og kjøttet, sluker det ene svære stykket
efter det annet, sålenge de på nogen måte kan få
mere i sig. Men mette blir de omsider, – da er de
blitt så tunge at de ikke gidder å fly. Nogen av





dem forsøker å lette, men må kaste op, før det
lykkes.
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N 25 hæntes til Kings Bay.
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Alle ﬂagg tiltops.



En stund efter kommer båten tilbake, – jegerne
har fire kobbeskinn med sig og en av dem slenger
en blodig kjøttmasse inn i 


– Fersk kjøtt til kvelds, stuert.
byssen      Der fyres igjen op i motoren og «Hobby» 
fortsetter sydover langs kysten. Ved ti-tiden om 
kvelden legger vi oss fore for natten litt nordøst for 
Lavøen utenfor Brennevinsbukten. Fangstbåten ror
igjen ut, – folkene vil ta den ekstrafortjenesten
en natts kobbejakt gir dem. Fra dekket ser vi den
bli borte mellem isflakene.


Vi får håpe det ikke går med de tre mann ombord
i den, som det gikk tre andre, som fra en skute som
lå på fangst øst for Spitsbergen gikk iland for å lete
efter egg og dun på Tusind-øene. Vi hørte historien
av en fangstskipper vi traff før starten i Kings Bay.
– «De tok bare med sig en hagle i skibsprammen.
Knapt var de kommet til land før strømmen klappet
drivisen sammen mellem øene og skuten som lå 
nogen hundre meter ute. Mørkeskodda kom sigende
og alt forsvant i den. De tre menn ga sig til å vente.
De ventet i otte døgn før skodden lettet: prammen
veltet de over sig til vern mot sne og vind, de levet
av egg og rå fugl for fyrstikkene var blitt våte for
dem. Da skodden lettet var skuten forsvunnet. De
hadde ingen annen utvei; i prammen karret de sig
mellem isflakene over til fastlandskysten, rundt 
Sydkap og nitten dager efter kom de skinnmagre men



ellers i god behold til de svenske kullfeltene i 
Bellsund. Derfra fikk de skibsleilighet med en kullbåt
til Tromsø. Men dit var skuta ikke kommet. For
den lå allikevel og lette efter Kristian og 
kompissene hans, og kom først nogen dager efter op 
sundet med flagget på halv stang. Da fikk Kristian
som stod på Verven sin kai sig en ordentlig latter
og ropte: «Å fa’n har dere gjort av resten av 
flagglina gutter.»


«Hobby», mandag 8. juni. – Turen «hjemover»,
til Virgohavn på Danskeøen er begynt. Efter nogen
timers gang når vi igjen iskanten rett vest for 
Rossøen og går langs den, – litt efter litt forsvinner
Syvøene og Nordostlandet i horisonten og vi ser
ikke mere land. Nordover er det bare is og kanten
ligger rett vest så langt vi kan se. Vi går langs den
i 50-100 meters avstand.


Utover kvelden har vi diskutert utfallet av turen.
De sakkyndige ombord er enige om at hvis flyverne
kommer til Svalbard er det eneste stedet hvor man
kan vente å finne dem Nordostlandet, og størst er
chansen for at de i tilfelle når land på østsiden av
Syvøene og Nordkap, hvor avstanden fra fastisen til
land er minst og hvor skruisbeltet er smalest. At de
med sitt primitive utstyr og snaue 
proviantbeholdninger kan klare å komme sig til iskanten her 
vestover er praktisk talt utelukket, og om de skulde klare
det vil deres stilling være uendelig meget 
vanskeligere enn lenger øst. Hvor bredt skruisbeltet foran
fastisen er kan vi naturligvis ikke vite. Men helt


borte ved Syvøene kunde vi se det strekke sig så
langt innover langkikkerten nådde, – og det er
minst 15 kilometer. Og jo lenger vestover vi 
kommer jo bredere blir antagelig beltet. Kommer de tross
alt frem til iskanten her vestover må de gå langs
Nordostlandet, for fra kanten til Spitsbergens 
nordkyst er havet åpent i henved 100 kilometers bredde,
og å forsøke å ro over i seilduksbåtene vil være den
visse død.


Virgohavn, tirsdag 9. juni. – Vi kom til 
Virgohavn ved halv-syv-tiden. «Farm» lå der ikke, men
i den lille hytten inne på stranden fant vi en beskjed
fra kaptein Hagerup og følgende telegram, datert
Oslo 6. juni, fra 



«Besluttet igår etablere sikring polflyverne følgende
Luftseiladsforeningensteder Spitsbergen Østgrønland Vestgrønland Kap 
Columbia stop Ved Spitsbergen anses tilstrekkelig de to 
fartøier og to aeroplaner dog vil norske fangstfartøier 
varsles søke også østsiden Spitsbergen Østgrønland 
sannsynligvis franske forsker Charcot med ritmester Isachsen
stop På Nordøstgrønland og Kap Columbia rettes 
henvendelse komiteen Newyork om overta arbeidet.»




I beskjeden fra kaptein Hagerup på «Farm» til
premierløitnant Horgen oplyste han at der fra 
kommanderende admiral var kommet ordre om at skibet
skulde gå til Advent Bay for å kulle og møte de to
flyvebåter som var på vei nordover fra Horten med
en kulldamper. «Farm» var gått sydover igår og hvis
den ikke var tilbake i Virgohavn innen tirsdag 16.
juni klokken 8 morgen, skulde «Hobby» gå ned til


Kings Bay igjen. I mellemtiden skulde «Hobby» gå
nordover og østover på en ny inspeksjonstur. Da
det var mulighet for at «Farm» kunde komme op hit
før «Hobby» vendte tilbake fra sin annen 
patruljeringstur bestemte vi journalister oss til å gå iland
på Danskeøen og vente i hytten de 4-5 dagene
til «Hobby» eller «Farm» kom tilbake.







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.



[image: 301]
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.








JAKOB BJERKNES

VÆRET





Denne beretning inneholder ingen videnskapelig
bearbeidelse av de meteorologiske observasjoner
ekspedisjonen utførte – i Kings Bay, under flukten
og under det 24 dages ophold på 87° 43’ – dette
vil bli forbeholdt fagtidsskriftene. Jeg gkal her kun
gi en karakteristikk av «polarværet» som det artet
sig våren 1925, og hvad der blev gjort for å bestemme
det gunstigste tidspunkt for starten.


Hvilke fordringer er det flyverne må stille til
været under et fremstøt mot polen?


For det første må de ikke risikere å finne tåke
på det sted hvor de skal lande. Selvom det bare
er et tåkelag som rekker nogen få meter op fra man
ken, blir landing umulig, og tvungen nødlanding
vilde næsten sikkert føre til en katastrofe.


For det annet må det undgås at flyverne blir nødt
til å passere igjennem snetykke. De to 
flyvemaskiner vilde da lett miste hinannen av syne, og hvis de
for å opretholde kontakten flyr riktig nær ved 
hverandre, er de stadig i fare for å kollidere.


Heller ikke overskyet vær uten nedbør er 
brukbart. Ialfall må det nu og da klarne så meget at
det blir anledning til å navigere efter solen. 
Navigasjon efter kompas er jo som bekjent meget usikker



så langt mot nord og missvisningen er ikke 
tilstrekkelig kjent innover selve polhavet.


Heldigvis vet man så meget om været over 
polarisen at man på forhånd kan velge den gunstigste
årstid for en polflyvning. Det er først og fremst
Nansens ekspedisjon med «Fram» i 1893-96 som
har gitt oss dette kjenskap til polarværet. Gjennem
næsten hele den tid driften over polhavet varte, blev
der utført observasjoner hver annen time hele 
døgnet rundt, så at et enestående rikholdig materiale
foreligger. Observasjonene har fått en grundig 
bearbeidelse av senere avdøde professor H. Mohn, så
at resultatene nu foreligger i en meget oversiktlig
form. Både observasjonene og professor Mohns
bearbeidelse er trykt i verket: The Norwegian
North Polar Expedition XVII Meteorology.


Jeg vil fra denne bok citere nogen tall som gir
tydelig svar på spørsmålet: Hvilken årstid er den
beste for en flyvning til polen?


I de 3 år driften varte var det midlere antall klare
dager pr. måned:



	Januar	14	Juli	0

	Februar	12	August	0

	Mars	9	September	0

	April	8	Oktober	4

	Mai	7	November	11

	Juni	0	Desember	15



Altså midtvinters (desember og januar) har 
nesten halvparten av månedens dager klarvær, men
antallet av klarværsdager avtar raskt mot 


sommeren og i de 4 måneder juni-september er der ingen.
Det hender jo riktignokk i sommermånedene at 
solen bryter igjennem skydekket nogen tid av dagen,
men selv det er ikke ofte. Juni hadde 
gjennemsnittlig 26 helt overskyede dager, juli 27, august 24 og
september 27.


Som ventelig kan være, er der meget oftere 
nedbør i de grå sommermåneder enn i resten av året.
Antall dager med nedbør var gjennemsnittlig:      



	Januar	11	Juli	21

	Februar	11	August	19

	Mars	13	September	22

	April	13	Oktober	14

	Mai	20	November	9

	Juni	20	Desember	9



Altså hele tiden fra mai til september må man
regne med at 2/3 av alle dager har regn eller snefall.
Om vinteren derimot er det bare 1/3 av alle dager
som har nedbør.


Flyvernes verste fiende, tåken, samler sig også på
sommerhalvåret. Antall dager med tåke var 
gjennemsnittlig:



	Januar	0	Juli	20

	Februar	0	August	16

	Mars	2	September	10

	April	1	Oktober	4

	Mai	2	November	1

	Juni	10	Desember	0



Man er altså nogenlunde sikker mot tåke på 
marken inntil mai måned, men fra juni til september er
den meget almindelig. Først i oktober begynner 


tåken å bli sjeldnere for så å forsvinne helt 
midtvinters.


Det fremgår altså med tydelighet av
Fram-obsevasjonene at kun den mørke årstid har nogenlunde
stabilt godvær med klar himmel. Størstedelen av
den lyse årstid er der gråvær og tåke.


Dette forhold er så uheldig som vel mulig for alle
flyvefremstøt mot Polen. Godværet om vinteren
kan ikke utnyttes på grunn av mørket som varer
fra oktober til mars, og man blir nødt til å nøie sig
med det meget ugunstigere vær i den lyse årstid.


Heldigvis er der dog en overgangstid på våren
da lyset er kommet, men ennu sommerens gråvær
ikke har satt inn for alvor. April skulde således med
sine 17 dager uten nedbør, derav 8 klarværsdager og
kun 1 dag med tåke, by ganske gode betingelser for
flyvning. Kun må man huske på at når det gjelder
flyvning over en lengere strekning er chansen til å
komme op i styggvær meget større enn ovennevnte
tall gir inntrykkk av. På en flyvestrekning så lang
som fra Spitsbergen til Polen, vil man selv i en så
god måned som april i de fleste tilfeller måtte 
passere gjennem både styggværs- og godværszoner. I
april må man også regne med streng kulde. I 
begynnelsen av april hadde «Farm» like ned til-I-38°,4C.
og selv i slutten av måneden kan temperaturen gå
ned til ÷29° C. Det er særlig godværsdagene som
er så kolde. Vil man altså ﬂyve på en godværsdag
i april, må man nødvendigvis være godt utrustet mot
kulden.




Ved polflyvningen i 1925 kunde starten ikke 
foregå så tidlig som i april. Tiltross for at overfarten
fra Norge foregikk lenge før den egentlige 
skibningssesong, og de forberedende arbeider i Kings Bay
gikk raskt og programmessig fra hånden, var 
maskinene ikke ferdige til start før i begynnelsen av mai.
Tidligere start vilde vel kun ha vært mulig efter 
forutgående overvintring på Spitsbergen.


Den meteorologiske opgave blev da å bestemme
hvilken dag i mai måned starten best kunde foregå.
Med «Fram»s erfaringer for øie så utsiktene til å
finne en god startsdag ikke meget lovende ut. I mai
1896 da «Fram» lå omtrent halvveis mellem 
Spitsbergen og Polen var der 25 dager med nedbør og kun
3 dager i begynnelsen av måneden hadde klarvær.


Skulde mai 1925 bli like dårlig som mai 1896, vilde
polflyvningen måtte foregå under meget risikable
meteorologiske forhold.


Hvilke hjelpemidler står nu til disposisjon til 
bestemmelse av det vær som skal komme? Først og
fremst telegrammer fra stasjoner rundt omkring som
kan vise hvad slags vær som er i anmarsj. Dette
system er det som brukes ved alle de meteorologiske
institutter som har med værforutsigelse å gjøre, og
det var derfor en selvfølge at det også måtte brukes
til sikring av polflyvningen. Man måtte dog på 
forhånd være klar over at værforutsigelsen på 
Spitsbergen vilde bli meget vanskeligere enn noget 
annet sted hvor den tidligere var blitt forsøkt. Nede
i Europa for eksempel, er man dekket i alle retninger


ved et nett av telegraferende stasjoner som kan
melde om hvad vær som nærmer sig. Men på 
Spitsbergen er saken verre. Riktignok gir det europeiske
stasjonsnett kontroll over alt som nærmer sig 
sønnenfra, men imot vest, nord og øst kan ingen 
telegrafiske rapporter fåes om værets tilstand. Det
vilde derfor bli mange situasjoner hvor 
meteorologen tross alle sine hjelpemidler ikke vilde kunne
svare på spørsmålet: hvordan blir været imorgen?


Og dette gjelder Spitsbergen selv. Men 
polflukten skulde derfra føre mere enn 1000 kilometer 
innover det ukjente område med ukjent vær! Hvordan
skulde man kunne garantere godvær for hele denne
strekning?


Jeg vet at mange meteorologer overfor en sådan
opgave vilde si, at dette makter videnskapen ikke.
Å forutsi været over Polen blir bare gjetning. Da
dette syn til og med har vært fremholdt i pressen,
må jeg få lov til å forsvare den dumdristighet jeg
viste ved å våge mig på opgaven. Jeg innrømmer
gjerne at det svært ofte er umulig å si hvordan været
er underveis fra Spitsbergen til Polen, og ennu 
mindre hvordan det kommer til å arte sig om en dag
eller to. Men meteorologien tillater dog ved 
indirekte slutninger å finne ut om der er stor chanse
for godvær eller om situasjonen er altfor risikabel.
At disse værforutsigelser bygger på meget svakt
grunnlag, og derfor lett kan slå feil, har flyverne fra
første stund av vært opmerksomme på. De 
foretrakk allikevel å følge det råd videnskapen kunde gi,


selvom det ofte måtte være vagt formulert og gis
med alle mulige forbehold.


For ihvertfall ikke å risikere en flukt gjennem
tåke eller snetykke hvor aeroplanene uvegerlig vilde
komme ifra hverandre, var det planen å vende om
hvis været begynte å se for truende ut. Så vilde det
blitt meteorologernes opgave å finne en annen 
situasjon hvor det atter var verdt å prøve om veien 
dennegang var klar til Polen.


Siden flere år tilbake har all utveksling av 
meteorologiske rapporter til bruk for værforutsigelsene
foregått pr. radio, så at materialet står til fri 
avbenyttelse for alle som har mottagerapparat til 
disposisjon. «Farm»s radiomottager var av nyeste type,
og viste sig å fungere utmerket ved optagningen av
de meteorologiske utsendelser, selv fra meget fjerne
land. Hr. Devold besørget nesten hele den 
meteorologiske radiooptagning – en opgave som han var
vel inne i fra sin virksomhet som assistent ved det
Geofysiske Institutt i Tromsø. Det kan trygt sies
at vi neppe kunne fått nogen bedre mann for den
meteorologiske radiooptagning. I strevet for å finne
og lese meget svake, fjerne stasjoner var han 
utrettelig, og takket være ham kunde værvarslingen i
Kings Bay arbeide med nesten like fullkommet 
system av meteorologiske observasjoner som nogen
værvarslingscentral sydpå.


De meteorologiske utsendelser er ved 
internasjonal overenskomst fastsatt så, at man med en enkelt
mottager kan opta observasjonene fra hele Europa,


Nord Amerika og Nord Asien.


Dette er opnådd
ved at landenes utsendelser følger hverandre i tett
rekkefølge efter en avtalt timeplan. På «Farm» blev
følgende utsendelser regelmessig 
opfanget:






Observasjoner fra klokken 2 natt.


	Kl.	4.30	fm.	Stavanger (repetisjon av Annapolis U.S.A.).

	»	7.00 	»	London (engelske observasjoner fra klokken 2 natt).



Observasjoner fra klokken 8 morgen.


	Kl.	8.12	fm.	Tromsø (+ polarstasjonene Jan Mayen, Bjørnøya).

	»	8.20	»	Königswusterhausen (Tyskland).

	»	8.25	»	Haapsalu (Estland).

	»	8.35	»	Lyngby (Danmark).

	»	8.40	»	Karlsborg (Sverige).

	»	8.50	»	Oslo (Norge).

	»	9.00	»	London (England og Færøene, Island).

	»	9.15	»	Grudziadz (Polen).

	»	9.20	»	Paris (Frankrike, Sveits, Belgien, Holland).

	»	9.30	»	Sandhamn (Finland).

	»	9.35	»	Budapest (Ungarn).

	»	9.40	»	London (skibsobservasjoner).

	»	9.50	»	London (samlemelding).

	»	10.00	»	Tromsø —»—

	»	10.15	»	Dietskoje Selo (Russland).

	»	10.30	»	Vardø (Nord Russland).

	»	10.40	»	Paris (samlemelding).

	»	10.45	»	Oslo (norske observasjoner klokken 11).

	»	11.50	»	London (engelske observasjoner klokken 11).

	»	12.00	»	Dietskoje Selo (Russland og Sibirien).



Observasjoner fra klokken 2 eftermiddag.


	Kl.	2.12	em.	Tromsø (+ polarstasjonene Jan Mayen, Bjørnøya).

	»	2.20	»	Königswusterhausen (Tyskland).

	»	2.35	»	Lyngby (Danmark).

	»	2.40	»	Karlsborg (Sverige.

	»	2.50	»	Oslo (Norge).

	»	3.00	»	London (England og Færøene, Island).

	»	3.15	»	Grudziadz (Polen).

	»	3.20	»	Paris (Frankrike, Sveits, Belgien, Holland).

	»	3.30	»	Sandhamn (Finnland).

	»	3.50	»	London (samlemelding).

	»	4.00	»	Tromsø —»—

	»	5.00	»	Paris —»—

	»	5.45	»	Oslo (norske observasjoner klokken 5).

	»	5.50	»	London (engelske observasjoner klokken 5).

	»	6.30	»	Stavanger (repetisjon av Annapolis U.S.A.).



Observasjoner fra klokken 7 aften.


	Kl.	7.12	em.	Tromsø (+ polarstasjonene Jan Mayen, Bjørnøya).

	»	7.20	»	Königswusterhausen (Tyskland).

	»	7.35	»	Lyngby (Danmark).

	»	7.40	»	Karlsborg (Sverige).

	»	7.50	»	Oslo (Norge).

	»	8.00	»	London (England og Færøene, Island).

	»	8.15	»	Grudziadz (Polen).

	»	8.20	»	Paris (Frankrike, Sveits, Belgien, Holland).

	»	8.30	»	Sandhamn (Finnland).

	»	8.40	»	London (skibsobservasjoner).

	»	8.50	»	Tromsø (samlemelding).

	»	9.15	»	Haapsalu (Estland).

	»	10.00	»	Paris (samlemelding).





Som man ser er det en meget lang timeplan hr.
Devold hadde hver eneste dag – søndag som 
hverdag. De utsendelser som falt på natten og tidlig
på morgenen blev overtatt av skibets egne 
telegrafister, som forøvrig hadde den opgave å besørge 
ekspedisjonens omfangsrike pressekorrespondanse i de



mellemrum som blev tilovers innimellem de faste
meteorologiske telegrammer.
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Mottagelsen på Honnørbryggen.
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Inntoget.



Nesten alle nord-, vest-, og mellemeuropeiske 
stater er representert i listen. Observasjonene fra de
land hvis utsendingsstasjoner ikke kunde høres 
direkte (f. eks. endel syd- og østeuropeiske) blev 
mottatt indirekte gjennem «samlemeldingene» fra 
London og Paris, som gir utdrag av observasjonene fra
hele Europa.


En særskilt omtale fortjener de utsendelser som
blev innrettet spesielt for ekspedisjonen. I første
rekke må nevnes den utsendelse som De Forenede
Stater satte igang inneholdende ekstra 
observasjoner fra Alaska, Kanada og U. S. A. Disse 
observasjoner utgjorde et meget viktig tillegg til det 
meteorologiske stoff som Amerika ellers regelmessig
sender for europeisk bruk. Særlig var det viktig å
få de fullstendige observasjoner fra Alaska – det
nærmeste bebodde land på den annen side av 
polhavet. Hele det omfangsrike observasjonsmateriale
blev gratis stillet til disposisjon av U. S. Weather
Bureau og gratis telegrafert av U. S. Navy’s stasjon
Annapolis. Det er oss en glede her å kunne omtale
den amerikanske stats store hjelpsomhet på dette
område, og bringe ekspedisjonens takk for samme.


Meldingene fra Annapolis blev mottatt av 
Stavanger Radio som repeterte dem for «Farm». Også
dette blev utført gratis. Det norske telegrafvesen
viste også sin velvilje overfor ekspedisjonen ved å
anordne at Vardø Radio optok meldinger fra 


nordrussiske og nordsibiriske stasjoner og repeterte disse
for «Farm», som vanskelig kunde ha tatt dem 
direkte. Nevnes må også den bistand som 
radiostasjonen i Green Harbour ydet oss ved å hjelpe til
med optagningen i de kritiske dager like før starten.


Det Geofysiske Institutt i Tromsø som er 
værvarslingscentral for det nordlige Norge, sendte
med sin egen radiostasjon 3 ganger daglig et
utdrag av det nordnorske observasjonsmateriale.
Instituttet i Tromsø fortjener dessuten megen
takk for all den assistanse det ydet ekspedisjonens
værvarsling helt fra den første planleggelse og de
første forberedende arbeider vinteren 1924-25. Det
var en stor hjelp for de to isolerte meteorologer på
Spitsbergen undertiden å kunne rådføre sig med sine
nærmeste meteorologiske naboer i syd, som sitter
inne med mange års kjennskap til Nordishavets 
meteorologi. Jeg vil særlig fremheve et telegram fra
direktør Krogness et par dager før starten som 
meddelte at nu tydet hans periodeanalyser på at en 
periode med stabilt vær nærmet sig. Dette var en
god støtte, da avgjørelsen om start skulde treffes.


Efter at det hele apparat var kommet i sving kunde
vi få meteorologiske rapporter fra omtrent alle de
stasjoner som står avmerket på kartet fig. 1. 
Stasjonsnettet er tettest i Europa, så tett at vi ofte for
å spare arbeide nøiet oss med et utvalg av 
stasjonene. Asien og Amerika er tynnere besatt, men
selv der er det mulig å tegne et værkart som i store
trekk er korrekt.
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Fig. 1.
Kart over værmeldingstjenesten. De sorte prikker betegner trådløse værmeldingsstasjoner.



Ennvidere kom der i de engelske, franske og 
norske utsendelser et visst antall observasjoner fra 
skiber i Atlanterhavet, som så å si dannet en bro 
mellem det europeiske og amerikanske stasjonsnett. Det
hele stasjonssystem danner efter dette en nesten
fullstendig krets rundt polområdet, kun over 
Nordøst-$ibirien hvor telegrafforbindelsene ennu er 
dårlige, er der en nokså bred åpning.


Ved hjelp av dette cirkumpolare stasjonsnett
gjaldt det nu å kontrollere hvad som beveget sig
inn i det ukjente område, og derav indirekte trekke
slutninger om hvordan været kunde være langs 
flyveruten til Polen. I dette øiemed blev værkarter 


tegnet for hele området to ganger daglig. Ytterligere
to karter daglig blev tegnet for den europeiske del
av stasjonsnettet, så at værsituasjonen der var under
kontroll hver 6. time døgnet rundt.


Tegningen av værkartene foregikk i en av
«Farm»s akterlugarer som for øiemedet var blitt 
innrettet til «værvarslingssal». Plassen var ikke særlig
rummelig for de mange karter, instrumenter og 
andre utensilier som måtte anbringes der, særlig da 
lugaren også måtte tjene som kontor for 
ekspedisjonens læge, dr. Matheson. Men med god vilje fra
begge sider gikk det hele tiden upåklagelig å 
kombinere værvarsling og lægepraksis i samme rum.


Efter at værvarslingen var kommet igang hadde
jeg ofte fornøielsen å motta visitter av de 
ekspedisjonsmedlemmer som var innkvartert iland. I de 
rolige perioder mens ingenting større skjedde, var
våre to journalister hyppige gjester. Da måtte de
i mangel av noget bedre skrive om været – for om
været kunde der jo alltid sies noget. Da tiden for
starten nærmet sig var også kaptein Amundsen og
de andre polflyvere ofte innom for å forhøre sig om
utsiktene. I de tider «Farm» ikke lå i sikker havn
var kaptein Hagerup stadig i kontakt med 
værvarslingen for itide å få vite om der skulde bli vind som
kunde sette drivisen inn imot oss. Idethele kunde
jeg ikke klage på tilliten til værvarslingen – det blev
ofte nødvendig å redusere den ved å minne om hvor
lite vi igrunnen visste.


Alle de utendørs observasjoner blev utført av


meteorolog Calwagen, bestyrer av det 
Meteorologiske Observatorum i Bergen. Hans opgaver var så
mangeartede at de fortjente et helt kapitel for sig
i denne beretning, men da det har vært umulig ennu
å få ferdig nogen bearbeidelse av observasjonene,
vil Calwagens resultater måtte forbeholdes senere
publikasjon i fagtidsskriftene. Jeg skal her, med
Calwagens tillatelse, kun nevne den del av hans 
virksomhet som var til direkte nytte for værvarslingen.


For at ingenting som skjedde i været skulde gå
oss ubemerket forbi, utførte Calwagen såvidt mulig
observasjoner hver time fra tidlig om morgenen til
sent på aftenen. Disse observasjoner omfattet vind,
skydekke, skyenes bevegelse, struktur og høide over
marken, nedbør, luftens siktbarhet, luftens 
temperatur og fuktighet, barometerstand etc. Der var 
dessuten medbragt et registerhus hvor luftens 
temperatur og fuktighet blev optegnet av selvregistrerende
instrumenter. Innendørs var der 2 barografer – en
i bestikklugaren og en i værvarslingslugaren – som
ga beskjed om lufttrykkets forandringer.


Så ofte vi var kvitt de lave skyer var hr. 
Calwagen ute for å observere vinden i høiden med 
pilotballonger. Disse observasjoner var av den største
betydning for bedømmelsen av værsituasjonene,
hvorfor jeg vil ofre dem en litt nærmere omtale.
Observasjonene foregår på følgende måte: En 
farvet gummiballong fylles med vannstoffgass til den
blir ca. ½ meter i diameter. Man veier dens opdrift
og kjenner derav den fart hvormed den vil stige i


luften. Når ballongen er sluppet løs viseres den
gjennem en kikkert med gradinndeling både for 
horisontal og vertikalinnstilling – en såkalt theodolit.
Theodolitens innstilling avleses og noteres hvert
halve minutt mens balongen stiger opover. Efterpå
kan man da konstruere hvilken bane ballongen har
fulgt, og derav beregne sig til hvilken vind det er i
de forskjellige høider.


Det var ikke alltid lett å finne en passende plass
for opstilling av theodoliten. Ombord på «Farm»
hendte det altfor ofte at ballongen efter nogen 
minutter kom bak skibets master eller skorsten og 
derved taptes av syne. På fjordisen var det i 
almindelighet mulig å få en god opstilling, undtagen de 
dager da det var sterk dønning utenfor som også satte
fjordisen i sakte gyngende bevegelse – generende
nok når det gjelder å avlese theodoliten på 
tiendedels grader. Ved Danskeøen, hvor der ingen 
brukbar fjordis var, måtte Calwagen bli rodd iland for
hver pilotopstigning for å få fast grunn under 
theodoliten. Som oftest valgte han den lille holme 
«Likholmen», hvor han kunde ta plass på toppen av øen
med fri utsikt til alle sider. Når «Farm» var ute
for å hente ferksvannsis fra et grunnstøtt isfjell, var
hr. Calwagen også straks påferde og fikk stillet op
kikkerten på isfjellet. Det er sannsynligvis første
gang at nogen har gjort pilotballongsobservasjoner
fra et isfjell.


Ved utførelsen av alle disse 
pilotballongobservasjoner under stadig skiftende og ofte vanskelige 


forhold, hadde Calwagen bruk for all sin påpasselighet
og utholdende energi. Det kan trygt sies at han
utnyttet alle optenkelige muligheter for å samle 
observasjoner til beste for ekspedisjonens værvarsling.1)
Ved pilotopstigningene hvor der er bruk for 2 mann
hadde hr. Calwagen utmerket hjelp av islods Næss,
som efter hvad han selv sa, bare var gla for litt av
denslags beskjeftigelse de lange tider «Farm» lå stille
og ikke ga lodsen nok å bestille.


Ialt blev der sendt op 62 pilotballonger i tiden
fra 15. april til 29. mai. En av dem lykkedes det å
forfølge i kikkerten like til 10500 meters høide. Dette
var dog kun mulig fordi vinden var svak hele veien
opover. I almindelighet var vinden så sterk at den
førte ballongen utenfor synsvidde allerede i meget
lavere høide.
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Arbeiderne bærer Amundsen på gullstol.
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Riiser-Larsen, Amundsen og Ellsworth mottar folkemengdens hyldest fra Grands balkon.
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De to mascots.





Det vilde føre for langt inn på videnskapelig 
område å beskrive alle de metoder som brukes til å
tyde værsituasjonen ut fra værkarter og 
observasjoner utført på stedet. Jeg må nøie mig med å
nevne de hovedprinsipper der måtte tas hensyn til
ved valget av startdag.


Det er en almindelig erfaring at de områder som
har lavt lufttrykk for det meste har overskyet vær
og nedbør, mens steder med høit lufttrykk derimot
har pent vær med klar himmel. Det gjaldt altså
ihvertfall å undgå sånne situasjoner, hvor et 
lavtrykkssystem hadde beveget sig inn mot Polen og
fremdeles måtte antas å være der.


For at man kunde være nogenlunde sikker mot
styggvær måtte altså en høitrykkssituasjon 
avventes. Høitrykket burde ennvidere ligger nord for
Spitsbergen, så at aeroplanene ikke vilde flyve ut
av godværet og møte dårligere vær underveis 
nordover. Denne situasjon med høitrykk over Polen 
medfører nødvendigvis nordøstlige vinde og koldt vær
på Spitsbergen. Denne nordostvind vil på Vest
Spitsbergen være fralandsvind og derfor gi klarvær.
På nordkysten av Spitsbergen er været derimot mere
tvilsomt med nordostvind, da denne får luften til å
stige op mot fjellene og danne skyer. Men disse
skymasser på nordkysten vil som oftest bare strekke
sig over et begrenset område, som flyverne vil kunne
passere på kort tid – helst ved å flyve over skyene.


Den beste garanti for en stabil værsituasjon har
man når pilotballongene viser at nordosten ikke bare



finnes ved marken, men også høiere opover. Da vet
man at høitrykksystemet over Polen rekker høit op
i atmosfæren og ikke bare er en lav dannelse som
kan feies vekk ved det første angrep av 
uværscentrer utenifra.
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Fig. 2.  Linjene på kartet er isobarer – linjer som forbinder steder med like lufttrykk. Tallene ved isobarene betegner lufttrykket i millibar.  (1 millibar = ¾ millimeter). H = høitrykksområde. L = lavtrykksområde.



Den første høitrykkssituasjon i mai inntraff den
4., nettop som aeroplanene var ferdig montert. På
kartet fig. 2 ser man høitrykkområdet beliggende
over polhavet, mens en krans av lavtrykk strekker


sig rundt omkring det, med de viktigste 
uværscentrer over Irland. Nord-Norge, tre i Nord-Sibirien og
et over det arktiske Kanada. Denne gunstige 
situasjon holdt sig imidlertid ikke lenge. Lavtrykket over
Nord-Norge vokste sig sterkt og gikk nordøstover
langs den prikkede bane på kartet, idet den skjøv
det polare høitrykk tilside ned mot Grønland. Den
8. mai, før de siste forberedelser var tilendebragt, var
lavtrykket kommet så nær Polen at starten måtte
frarådes (se fig. 3).
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Fig. 3



Der fulgte nu en periode med ruskevær hvor vi
intet annet hadde å gjøre enn å vente. Vinden var


mest mellem vest og syd, det var overskyet og det
snedde ofte. Kun en og annen gang var der 
opklaring en halv dags tid, men aldri nok til at der kunde
bli tale om start. Dette varte like til den 18. mai,
men så begynte omslaget. Et sterkt uværscentrum
som passerte Bjørnøya (se fig. 4), fikk vinden til å
dreie østlig på Spitsbergen og bak uværet kom et
høitrykksområde som fra Labrador over Grønland
beveget sig videre mot Polen. Ennu var der for
sterk vind og ikke helt klart på Spitsbergen, men der
var god utsikt til at de nærmeste dager vilde bringe
en godværssituasjon for flukten. Maskinene blew
derfor gjort klare til å starte på kort varsel.
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Fig. 4





Ennu tre dager måtte man vente inntil været
hadde blitt helt som det skulde (se fig. 5). 
Høitrykksområdet hadde forlengst bredt sig over 
polhavet og uværet som passerte Bjørnøya var gått til
Nord Sibirien, men like til om morgenen den 21.
var det allikevel gråvær med tidvis snefall i Kings
Bay. Årsaken var et lite lokalt lavtrykk som holdt
sig hårdnakket over den tunge av varmt vann som
Golfstrømmen sender opover langs Spitsbergens
vestkyst. Først den 21. blev der tilstrekkelig østlig
vind til å drive sneværet ut i havet, så at vi fra 


middagstid av hadde strålende solskinn fra en skyfri
himmel.


Der var endelig den situasjon kommet som vi så
lenge hadde ventet på – den første brukbare efter
at aeroplanene var blitt startklare. Den måtte 
benyttes, så meget mere som det allerede led mot 
slutten av mai, og faren for tåke for hver dag blev større.
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Fig. 5



Tåken hadde vi ennu ikke sett nogenting til på
Spitsbergen, og hadde man ikke hatt det 
grunnleggende kjennskap til polartåken som 
Framobservasjonene 1893-96 bragte, vilde det vært fristende nok
å vente lenger. Ennu var det temmelig koldt, ÷9°
i Kings Bay den 21. mai, og på Polen kunde man 
risikere, temperaturer ned til ÷ 15°. Både for 
motorer og mennesker vilde det være bedre og 
behageligere med mere sommerlige temperaturer. Men av
to onder må man velge det minste. Såsnart 
soznmeren holder sitt inntog over Nord Europa, Nord 
Sibirien, Alaska og Nord Kanada er det at tåken 
begynner å regjere over polhavet. Enhver luftstrøm over
polhavet, hvilken retning den så har, vil da bringe
med sig varm luft, som er utsatt for avkjøling under
kontakten med polarisen. Denne avkjøling av varm
luft med stort fuktighetsinnhold er det som 
frembringer tåken. Denne slags tåkedannelse foregår
uavhengig av om der er høitrykk eller lavtrykk. Selv
den beste høitrykkssituasjon kan derfor om 
sommeren være ubrukbar for flyvning. Riktignok vil
man i høitrykkene være fri for de høie skyer som
gir sne og regn, og flukten vil kunne foregå i 


strålende solskinn, men tåken, selvom den bare rekker
nogen få meter op fra marken, vil gjøre landing
umulig.


Tåke av denne sort var den 21. meget lite 
sannsynlig for ikke å si helt utelukket. Nordostvinden
den dag var så kold (÷9) at den må ha kommet fra
selve den centrale del av polarisen, og det er lite
sannsynlig at den da underveis til Spitsbergen skulde
være utsatt for den ytterligere avkjøling som måtte
til for å frembringe tåke.


Alle disse betraktninger førte altså til 


«Situasjonen er idag så gunstig som man kan
resultatetvente å få den så langt ut mot sommeren.»


Det var ikke uten nervøsitet jeg om morgenen
den 21. meddelte dette til flyverne – aldri har jeg
gitt en værforutsigelse under så tyngende ansvar.
Det var nesten flaut, men på den annen side så 
velgjørende å se hvor rolig flyveme tok sin ennu 
meget ansvarsfullere 


«Starten blir idag.»
beslutning      Og så blev det. De siste meldinger som blev
optatt ved middagstid viste ingen forandring til det
verre, så der blev ingen grunn til å benytte den siste
anledning til å avlyse starten. Imens klarnet 
himlen stadig mer. Calwagen fikk anledning til å
forfølge en pilotballong i kikkerten helt op til 4000
meter. Den viste nordostvind, bortsett fra de 
laveste skikt hvor vinden stod utover Kings Bay fjorden
fra sydost.  Nordostvinden hadde i høiden en fart
av mellem 16 og 20 kilometer pr. time. Den vilde


altså, ifall den beholdt samme styrke under hele
den 8-timers flukt mot Polen, gi aeroplanene en 
avdrift av 130-160 kilometer. Såpass meget bensin
var der dog i reserve at også denne siste strekning
kunde flyves ut, især hvis man kunde gjøre regning
på samme nordostvind som medvind hjemover. Cab
wagen skriver ned pilotviseringens resultater og
overleverer dem til kaptein Amundsen til støtte for
navigasjonen.


Dermed var meteorologernes opgave endt, og i
de siste uforglemmelige minutter står vi som 
tilskuere, grepne av beundring for de 6 modige menn som
smilende tar avskjed, som om det skulde være til
en ganske dagligdags flyvetur. Ikke lenge efter er
begge maskiner ute av syne mot den solblå himmel
i retning av Kap Mitra.


45 dager efter er polflyverne hjemme i Oslo og
vi får kaptein Amundsens og Ellsworth’s meteorolog
giske notater overlatt. Vi leser dem igjennem med
spenning. De inneholder nytt fra en verden som
ellers er meteorologene utilgjengelig, og de gir en
meteorolog meget å tenke over – særlig da når han
har dristet sig til å spå hvad polflyverne skulde møte
av vær i det ukjente.


Vi får gjenopta beretningen ved starten fra Kings
Bay og se hvad de meteorologiske notater forteller.


Efter flukten op langs kysten med de 7 isbreer
finner flyverne Danskeøens og Amsterdamøens 
fjeller innhyllet i tåke som fortsetter så langt nordover
øiet kan nå. Hvad har nu dette vært?




Jeg kan ikke dømme efter selvsyn, for da vi 12
timer senere kom op til Danskeøen ombord på
«Farm» var der ikke en tåkedott å se. Men jeg er
tilbøielig til å anta at tåken må ha vært en slags
meget lavtliggende skyer, som vi ofte så i 
begynnelsen av mai da vi lå i Sydgat og ventet på startvær.
Disse skyer dannes nettop når det er en kold vind
som blåser fra polarisen utover mot det åpne hav.
Luften blir da fra det øieblikk den ankommer over
de første råker eller åpne havstykker sterkt 
opvarmet nedenifra. Den opvarmede del av luften bryter
sig vei opover og danner under opstigningen skyer.
Andre ennu kolde deler av luften kommer 
derefter i berøring med vannet, blir i sin tur opvarmet,
stiger op og danner skyer etc. Efter de iakttagelser
vi hadde anledning til å utføre ved Danskeøen i 
begynnelsen av mai, ligger underflaten av disse skyer i
ca. 200 meters høide. Under dem er der som oftest
et tett dryss av fine snekorn, som nedsetter luftens
gjennemsiktighet og som sikkert vilde være meget
generende ved flyvning. Heldigvis rekker dog disse
skyer ikke høit op, sjelden over 1000 meter, så at
man med letthet kan flyve over dem. Dessuten kan
man gå ut fra at de ikke dannes lenger nord enn
der finnes råker av nogenlunde store dimensjoner.
Det er derfor ikke altfor risikabelt å foreta en 
flyvning over skybeltet inn mot klarværet lenger nord.


Polflyverne tok denne risiko, og det med rette.
Efter 2 timers flukt fra Danskeøen og nordover
var det slutt med skyene, og under resten av 



flukten var det ingenting som hindret utsynet over
polarisen.


Ekspedisjonen har her gjort en meteorologisk
rekognosering av betydning for alle senere 
flyveforetagender i arktis. I tilfeller når der blåser en kold
vind ut fra Polen, må man regne med at der dannes
et lavt skybelte ved overgangen fra is til hav, 
selvom der er skyfritt nærmere ved Polen. Disse skyer
vil dannes ved alle årstider, men kanskje allermest
i den kolde årstid da temperaturforskjellen mellem
is og hav er størst.


Landingen foregikk i svak vind, altså 
sannsynligvis nokså nær ved centret av det høitrykksområde
som dekket polhavet. Underveis inn til høitrykket
må dog vinden ha vært betydelig sterkere, hvilket
fremgår av den ganske betydelige avdrift på 250
kilometer i løpet av en 8 timers flukt. I middel må
vinden altså ha vært 30 km./ time hvilket er betydelig
mer enn pilotviseringen over Kings Bay hadde vist
– nemlig 20 km./time. Aeroplanene må altså ha
fløiet gjennem en zone med ganske sterk 
nordostvind nord for Spitsbergen for så efterpå igjen å
komme i roligere vindforhold nærmere Polen.


Dette bringer spørsmålet op: Kunde man ikke
ha funnet en dag med svakere vind hvor avdriften
var blitt mindre og Polen selv hadde blitt nådd?
Sannsynligvis hadde dagen efter, altså den 22. mai,
vært bedre hvad vinden angår. Calwagen målte
den dag ved Danskeøen østvind 13 km/time i 500
meters høide. Den vind vilde altså kun ha bragt


en avdrift på ca. 100 kilometer. Men efter hvad
Amundsens observasjoner beretter var det samme
dag en liten nordlig bris ved leiren på 87° 43’ – altså
motvind også den dag på strekningen nærmest 
Polen. Og hvad verre var, den 22. mai var det ikke
lenger klart vær ved Polen. Herom heretter 
observasjonene:
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Været ved leiren på 87° 43’ var i denne situasjon: Vindstille, overskyet, ÷10,5° C.



Under de siste 2 timer av ﬂyvningen hadde lette
høie skyer begynt å trekke op, men blev ikke 
tettere enn at solobservasjon kunde gjøres straks efter


landingen. Neste dag var klarværetallerede forbi,
et jevnt grått skylag dekker hele himlen. Det er
det polare sommervær som er begynt akkurat som
vi kjenner det fra «Frammekspedisjonens 
observasjoner. Og det blir ikke bedre de nærmeste dager,
den 23., 24. og 25. er alle gråværsdager, riktignok
uten nedbør, men også uten sol. Der blåser en 
nordlig bris den 22., 23. og 24, men denne stilner den 25.


Hvordan ser nu denne situasjon ut på kartet?
Dette viser meget liten forandring (se fig. 6). Det
store høitrykksområde som vi hadde over polhavet
på startdagen holder sig fremdeles, og polflyverne
må, da de nu har vindstille, ha befunnet sig temmelig
nær ved høitrykkets centrum. Alt ser forsåvidt gun,
stig ut på kartet, og personlig trodde jeg da også
mens vi lå og ventet ved Danskeøen i strålende 
solskinn døgnet rundt, at dette godværet må da sikkert
strekke sig like til Polen. Men her har 
ekspedisjonens observasjoner lært oss noget annet, selv i de
beste høitrykkssituasjoner er der gråvær på Polen
når årstiden erpså langt fremskreden som slutten av
mai.2)


Det var nogen få ganger skyene løste sig op på
87°43’, f. eks. den 29. mai (se fig. 7) som oprandt med
solskinn fra nesten klar himmel. Men det var kun
tegn på at dårligere vær nærmet sig. Natten mellem
28. og 29. hadde nemlig et snevær passert 


Spitsbergen på vei nordover. Den 30. når det frem til 
polflyvernes leir på 87°43’. Opklaringen den 29. var
altså bare et forbigående fenomen, og hadde 
aeroplanene den dag startet sydover, vilde de allerede
efter et par timers flukt ha vært inne i snetykken.
Disse opklaringer foran de større vandrende 
(regn)vær er vel kjente fra lavere breddegrader. Det
sneer dog meteorologisk interessant å gjenfinne de
samme regler gjeldende også for været ved Polen.
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Fig. 7.   Foran sneværet som har passert Spitsbergen på vei nordover er de en kortvarig opklaring. Været på 87°43’: Svak sydlig vind, lette fjærskyer, ÷11,0° C.  





Der følger nu en periode med fremherskende 
sydlige og sydostlige vinde som bringer temperaturen
til å stige raskt. ÷12.5° hadde det vært på den 
koldeste dag den 24. mai, ved månedsskiftet er det 
allerede ÷7° og den 7. juni er temperaturen kommet op
til 0°. Denne umåtelige raske overgang fra 
vintertil «sommertemperaturer» er typisk for de polare
forhold. «Våren» varer ikke måneder som på lavere
breddegrader, den er ferdig på nogen få uker.


Fra 7. juni av steg temperaturen ikke vesentlig,
den holdt sig omkring null, snart litt over, snart litt
under. Man kan si 0° er den karakteristiske 
sommertemperatur for polhavet. Det kan nok ofte fra
lavere bredder tilføres luft som er varmere enn 0°,
men denne blir straks avkjølet i kontakt med isen
og får temperaturen omtrent 0°. Som før nevnt er
det denne avkjøling som er skyld i tåken, idet den
får luftens vanndamp til å kondensere. Den første
tåke som lå helt ned på marken observertes den 2.
juni, neste gang 5. juni og derefter temmelig ofte,
så på slutten de helt tåkefrie dager snarere hørte til
undtagelsene.


Heldigvis var det den 15. juni da startplassen var
ferdig siktbart nok til å starte og til å finne veien
ut av «tåkeheimen».



Fotnoter


   	1)
	   Efter innleveringen av denne beretning kommer det sørgelige budskap at Calwagen den 10. august 1925 er død ved en flyveulykke på Kjeller ved Oslo. Straks han kom hjem fra Spitsbergen tok han fatt på det arbeide han har vært den første til å starte i Norge, nemlig  Utforskningen av atmosfæren med selvregistrerende  instrumenter installert i aeroplan. I løpet av de siste år har han personlig tatt del i mangfoldige opstigninger for å kunne komplettere instrumentenes registrerkurver med sine egne iakttagelser. Under en sådan flyvning er da ulykken skjedd, nettop som han ivrig er iferd med å samle  observasjoner til løsning av atmosfærens gåter.       Alle som var med på ekspedisjonen vil sikkert minnes Calwagen som et prektig menneske, hjelpsom og selv, opofrende, impulsiv og med et sprudlende humør, dyktig og kunnskapsrik, men samtidig med en beskjedenhet som var et selvfølgelig utslag av hans edle altruistiske  sindelag. Det er en smertefull, dyp sorg vi alle føler ved en sådan manns død.   

   	2)
	        Dette er også et av de nye meteorologiske resultater ekspedisjonen har bragt, ved Fram-ekspedisjonen traff det sig nemlig så, at der ikke kom nogen større  høitrykksområder i slutten av mai.   
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