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            Den dag brødrene Wright løftet og fløi, gikk teppet op for en ny æra i menneskehetens
                  historie. Mange var sikkert de, som så de store muligheter, der derved åpnet sig for
                  mennesket i almindelighet, 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 tendtes 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. Visstnok 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» lå 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 dens 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.

            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
                  hell.

            I september samme år henvendte jeg mig til Norsk Luftseiladsforening og foreslo samarbeide.
                  Jeg blev møtt med åpne armer. Mens de skulde søke å gjøre hvad de kunde her hjemme,
                  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 100
                  år gammel! Men se, det uforutsette inntraff 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.

            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 den store og ypperlige innsats foreningen
                  gjorde. Takket være dens energiske arbeide sammen med statsmaktenes elskverdige støtte
                  var saken nokså snart helt klar. Under mitt ophold i Amerika hele vinteren falt den
                  organiserte del av arbeidet på Luftseiladsforeningens styre, 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 $ 85 000 + 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
                  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 – selv om de ikke
                  vilde bringe nogen rike videnskapelige 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 starter 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 sportsmannsånd, 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 ingen som helst 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 å ha lykkes.

            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 inn 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 Fuglø, 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 Bjørnøya.

            Reisen var, tross officerers og mannskaps aldri 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.

            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 overhodet 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 cigarene 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.

            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 sinkbøtte gjorde
                  i hvert fall 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 Bjørnøya meldtes isfritt, og vi kunde nærme oss den uten frykt for å møte is.
                  Klokken 4 morgen den 11. passerte vi like under øens sydspiss. Vi hadde håpet å se
                  «Hobby» der, men forgjeves. Vi sendte Bjørnøya 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 12. passerte vi gjennem en del sørpefelter og småis. «Farm» er langt fra ideell
                  for isnavigering og så vel 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 inn 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 i møte. Det var direktør
                  P. 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 plass måtte 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 kvelden 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, kaptein
                  Holm, islos Johannesen og hele «Hobby»s mannskap. Det var ikke mindre enn en sjømannsdåd
                  som her var utført!

         

      

   
      Nestkommanderendes jobb

      
         
            Før vi går videre skal der fortelles litt om nestkommanderendes jobb. Her er løitnant
                  Riiser-Larsens egen beretning:

            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 der oppe 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 chancer 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 chancer man har med én maskin, idet mulighetene for motorstopp er dobbelt så
                  mange. Forutsetningen er også i dette tilfelle at begge maskiners besetninger alltid
                  holder sammen. Da vi efter landingen der oppe 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 så vidt 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 chancer 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 efter hvert 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
                  så vidt dekker opskrudde isstykker. Er man kommet inn i disig vær blir selv en frivillig
                  landing den rene chanceseilas, 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 der oppe, vil en duraluminiumsbunn bare
                  slå bulker som kan bankes ut igjen, hvis de er generende store. Aluminiumet 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 opnåes 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 3 100 kg., mens Walen selv
                  veier 3 300 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 der
                  oppe 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.

            At Walen hadde to motorer gav 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, gav 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 så vel 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 væskens frysepunkt, løper man stor risiko
                  for at der blir så vidt 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 høit 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 der oppe i isen tok vi Therm’x-apparatene 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 votter 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’x-apparatene 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 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 forsgassingen 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 umåtelig 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 førerens 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 ett 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 efterpåfølgende 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 selskinns anorak. Denne påklædning var fullt overensstemmende
                  med de ovenanførte hensyn.

            På hodet hadde vi skinnforede flyveluer. 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 votter
                  av dobbelt saueskinn, ull både invendig 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 trenges. 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 38 000 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 her hjemme syntes å tro at vi ved Ellsworths gave på $ 85 000, hadde
                  fått alt hvad vi trengte. Så vel var det nok ikke. De to flyvemaskiner kostet tilsammen
                  $ 82 000, – 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 $ 100 000, – og det til tross 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.

            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 lyktes 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. 28 000.

            Instrumenter. Under forberedelsene til tidligere flyvninger fikk Roald Amundsen idéen 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 der 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 aviker ut til siden.
                  Er der avikelse, 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 i stedet 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 kalt 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 hans 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
                  rent 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 solkompasset 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.

            Så vel 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
                  Sydpol 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 så vel 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 navigatørrummet 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 innflytelse med et større
                  utslag som selvfølgelig resultat. Mens Ludophkompasset 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 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.

            Henimot den tid da de mange forskjellige leverandører 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 lillecirkel,
                  hvis centrum er det punkt som i øieblikket har solen i senit 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 senit 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 vidløftige 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:
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            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. 5 t 47’ om morgenen tok vi denne observasjon som gav en h ÷ d på ÷ 33
                  nautiske mil. Denne observasjons stedlinje konstruertes op på samme rutepapir og skjæringspunktet
                  gav 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:
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            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 knallkvikksølvpatron. 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 tilfelle var stoppeurets
                  tid nøiaktig 5 sekunder. Da lydens hastighet i sjøvann er 1 500 meter pr. sekund er
                  avstanden fra overflaten ned til bunnen og op til overflaten igjen lik 7 500 meter,
                  d. v. s. havets dybde er på vedkommende sted halvparten eller 3 750 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.

            Annet 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 til tross 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 der oppe 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
                  bensinfat 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 skade 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 skuldrer.

            Av kokeapparater hadde vi to slags, nemlig meta-apparater og almindelige primuser.
                  Når jeg sier almindelige primuser 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 primusene 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.

            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. Der oppe 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 betenkeligheter. 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 innvende 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 slo 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 merkning 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 en 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 pakninger
                  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. Når 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 gav
                  oss idéen.

            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 ku. 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 Spitsbergen 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 kommager. De to siste
                  fordi disse også 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 pemmikan 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 følgende: Kjøtt 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 pemmikan 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 pemmikanen til en grøt eller suppe eller noget derimellem
                  alt efter vannmengden. 80 gram pemmikan pr. mann blev en stor kopp riktig god suppe.
                  I kulden smaker pemmikanen 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 blandingsforhold av chokolade
                  og vann som fabrikken anbefalte i sin opskrift 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 slo oss ned på våre bestemte plasser i messerummet.
                  Satt og rystet litt på oss i klærne for å jage kulden vekk og gned hendene. Primusens
                  støiende sus betydde 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, efter hvert
                  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 blev skjenket 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 gav 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 begynte
                  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 to-tiden 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 umåtelig pris på disse tabletter og følte hvorledes de styrket oss.

            Vår proviantliste beregnet efter fulle rasjoner så således ut:

         

      

      [Se tabell]

      
         
            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 aluminiumskokekar (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 sneskuffe. 1 baksag. Taugverk. Isanker.
                  1 reserve skistav. 1 bensinspann. 1 bensintrakt. 1 oljetrakt. 1 kg. anilin. 1 halv
                  sekk sennegress. 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 med 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.

            Transporten av maskinene fra Italien til Spitsbergen. Noget vi tidlig tok fatt på 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 gi i isen. Tok vi noget annet, kunde vi risikere helt
                  uberegnelige forsinkelser. Av de seks store kasser måtte i hvert fall 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 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
                  til side 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 2 000 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 der nede 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 Trondheim 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 cylindere
                  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 1. 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 styggevær 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 det 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. 20 000 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 tverrskibs, da den på grunn av springet i båten, kom litt
                  høiere og forenfor 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. Og når jeg tenkte på hvad et havari vilde bety 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 umåtelig 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, gav 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 i kast med Ishavet. Vi hadde måttet ta det ekstrafartøiet
                  jeg nevnte ovenfor og vilde ha hatt 20 000 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 i hvert fall 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 rågummi-såler. 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 til køis
                  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 gav signalet mening blev borte, idet «Farm»s aktermast under giringen kom
                  i veien. Signalmannen så ikke mitt repetisjonssignal, da jeg i farten ikke hadde fått
                  tak i semaforflagg og bare svarte med armene. Han må i hvert fall 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 opgav 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 ut over 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, med det var for sent, og den blev borte for oss. Vi trodde så at
                  den vilde komme ut på vestsiden av Fuglø 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 denne 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
                  «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 – iallfall 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 sånn en times tid ad gangen.

            Lørdag morgen passerte vi vestenom Bjørnøya uten å se øen, da vi nu hadde til dels
                  tykk tåke. Vi passerte her den første is som var typisk «tallerken-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 Sydkapp. 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 lengere 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 forslo
                  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 betydde 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. Efter hvert 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
                  torde 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 finne frem til Kings Bay, hvis ikke tåken
                  lettet, så var vi nu i hvert fall 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 torde 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 Prinds Charles Forland. Holm og Johansen kunde med god grunn være
                  stolte av sitt bestikkhold og sin navigasjon for øvrig. 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
                  glade 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 forunt å komme vel frem og derigjenem å bibringe
                  Amundsen en stor glede.

            Vi var ikke sene om å barbere oss og la ansiktet fornye bekjentsapet med ferskt 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 der inne 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 der nede med et
                  stort smil. Vi visste og forstod hvor glad han var, og alle våre engstelser og det
                  forferdelige nerveslit var straks glemt.»

            Så langt løitnant Riiser-Larsens beretning.
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