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            I et møte mellem Roald Amundsen, Lincoln Ellsworth og premierløitnantene i den kgl.
                  norske marine Hj. Riiser Larsen og Leif Dietrichson på Svalbard i mai 1925 blev muligheten
                  for en flukt fra kontinent til kontinent via Nordpolen for første gang inngående drøftet.
                  Vi lå den gang klare med våre to Dornier Wal flyvebåter for å avlegge vår første visit
                  i iskongens mektige, ukjente rike. Vi forstod jo eftersom forberedelsene skred frem
                  – at dette vårt første fremstøt kun blev å betrakte som en rekognosering for den senere
                  planlagte flukt over Polhavet.

            Hvor det møte ennu står oss i friskt minne. Det var ingen stor forsamlingssal med
                  gylne møbler og polstrede seter vi tok plass i. Nei – to pinnestoler og to feltsenger
                  var det hele utstyr. Der var ingen president tilstede med svulmende fraser og klubbe
                  i hånden. Fire mann, stille og alvorlige, hadde tatt plass på hvad de kunde finne
                  – stoler og senger – og til motorduren av de ventende flyvebåter diskutertes muligheten
                  for den største flukt nogensinne planlagt. Grunnstenen til den bygning, som senere
                  skulde bære navnet: «Norges flukt over Polhavet», blev her lagt uten seremonier av
                  nogen art, uten trompetstøt og fanfarer. Det var Riiser Larsen som henledet opmerksomheten
                  på det italienske luftskib N 1 som det best skikkede for dette foretagende.

            Nogen få dager efter dette møte stevnet de to store fugler N 24 og N 25 inn over det
                  uendelige isøde for å høste erfaringer for den nys planlagte ferd.

            Flukten av 1925 er så vel kjent at vi ikke skal gå inn på den. Kun må vi protestere,
                  når man, som vi så ofte har sett i verdenspressen, kaller den mislykket. Vårt mål
                  var at studere forholdene inn over ødet lengst mulig og dette nådde vi fullt ut, selv
                  om det gikk på livet løst. Vår antagelse om, at de atmosfæriske forhold over Polhavets
                  ismasser var særlig skikkede for fremstøt med luftfartøier, fant vi helt bestyrket.
                  Ingen uroligheter av nogen art viste sig på den lange flukt til 88° n. br. og tilbake
                  igjen.

            Vi blev også ganske overbevist om, at luftskibe på det nuværende tidspunkt er flyvemaskinene
                  overlegen. Så lite skal til for at bringe et aeroplan ut av lave. En liten lekasje
                  eller en løs skrue er nok til å bringe disse til nødlanding og en sådan i egne, hvor
                  landingsplasser ikke finnes, er mere enn risikabel. Anderledes med et luftskib. Kommer
                  her en motor ut av lave, stopper man bare og reparerer den. Tåken er den annen bitre
                  fiende en flyvemaskin har å regne med. En nødlanding gjennem denne er den visse død.

            Efter vår tilbakekomst fra denne flukt søkte vi straks forbindelse med daværende oberst
                  Umberto Nobile, konstruktør og bygger av N 1. Meget beredvillig kom han oss imøte
                  og innfant sig efter en kort tid til konferanse i Oslo. Dette første møte fant sted
                  i Amundsens hjem i Bundefjorden mellem Amundsen, Nobile og Riiser-Larsen. Efter de
                  oplysninger vi her mottok av skibets konstruktør blev vi enn ytterligere bestyrket
                  i, at N 1 var det best skikkede for denne lange flukt. Nobile kunde også meddele,
                  at den italienske stat, hvem luftskibet tilhørte, vilde stille sig meget imøtekommende
                  for eventuelt kjøp av samme.

            Kort tid efter reiste Amundsen og Riiser-Larsen til Rom for å undertegne kontrakten
                  om kjøp av N 1. Takket være Mussolinis store interesse for saken gikk dette meget
                  lett iorden og på utmerkede betingelser. Det blev bestemt at N 1 – efter en del forandringer
                  – skulde være ferdig i begynnelsen av 1926 og at da det norske mannskap skulde komme
                  til Rom og der under Nobiles ledelse innøves i manøvrering av fartøiet.

            Kort efter tilbakekomsten fra Rom reiste Amundsen til De forente stater for der ved
                  foredrag om flugten til 88° å søke å reise midler til den kommende ferd. Noget senere
                  meddelte Ellsworth, at han på visse betingelser, som blev antatt, vilde yde det nye
                  foretagende en støtte på 100 000 dollars. Ved dette generøse tilbud blev grunnmuren
                  til vår bygning lagt.

            Da Ellsworths assistanse til disse to foretagender har været nevnt gjentagne ganger
                  og ikke alltid helt korrekt, kan det være av interesse å stoppe op et øieblikk og
                  kaste et blikk tilbake på, hvad disse ferder skylder ham:

            Amundsen nevner selv i sin innledning til beskrivelsen av fjorårets flukt, at han
                  under sitt arbeide i Amerika kom til det triste resultat, at han vilde bli 110 år
                  gammel, innen han kunde tenke på å starte den flukt, som kom istand i 1925. Han utførte
                  den gang en slitsom foredragsreise i Amerika for å samle midler. Norsk Luftseilasforening,
                  som han hadde alliert sig med, skulde samtidig søke å vekke interesse her hjemme.
                  Kjent som Amundsen er med disse ting efter næsten 30 års arbeid, tør vi med sikkerhet
                  påstå, at det aldri vilde ha lykkes oss selv med de mest vanvittige anstrengelser
                  å ha bragt dette foretagende istand. Utaknemmelighet og glemsel synes å trives som
                  ugress og mange er de mennesker som søker å undervurdere Ellsworths assistanse, fordi
                  han kun har bidratt med en del av det hele kostende.

            Pytt, kan man høre, han har jo bare gitt en tredjepart.

            Ja riktig nok. Men vi må ikke glemme, at Ellworths bidrag til begge disse ekspedisjoner
                  må betraktes som grunnmuren i et hus. Uten grunnmur kunde huset ikke været bygget.
                  Man kan trygt si, at Ellsworths bidrag i oktober 1924 av 85 000 dollars var grunnmuren,
                  hvorpå begge flukter var bygget. Hans senere gave av 125 000 dollars bidrog til opførelse
                  av den siste bygning. La oss ikke glemme dette, og la ham få den fulle takk han fortjener.

            Noget senere blev oberst Nobile under et møte i Oslo engagert som fører av «Norge».
                  Et bedre valg kunde vel neppe været truffet. Her hadde man sikret sig mannen, som
                  både hadde bygget og fløiet N 1 i lang tid. Han måtte jo kjenne den bedre enn nogen
                  annen. Og dette kjenskap kunde selvfølgelig få den største betydning på en ferd som
                  vår.

            Ved Amundsens tilbakekomst fra hans foredragsreise i Amerika var «Norge» allerede
                  prøvefløiet med den samlede norsk-italienske besetning ombord. Alt hadde funksjonert
                  ypperlig og det hele lovet bra.

            Ellsworth var kommet nogen dager før for å møte Amundsen i Oslo og sammen med denne
                  begi sig sjøveien til Svalbard for å delta i arbeidet med de mange forberedelser som
                  ennu måtte gjøres før «Norge» kunde mottas der. Imidlertid fikk vi meddelelse om,
                  at vår nærværelse i Rom var ønskelig. Et par dager efter Amundsens tilbakekomst fra
                  Amerika bar det derfor sydover. Vi kom nettop tidsnok til, som tilskuere, å se «Norge»
                  bytte det italienske med det norske flagg. Dagen efter drog vi nordover igjen og kort
                  tid efter videre mot Svalbard. Ekspedisjonen hadde to fartøier til sin rådighet. «Knut
                  Skaaluren» hadde den selv leiet. «Heimdal» var av staten stillet til vår disposisjon.
                  Det første kunde forlate Tromsø ca. 13. april, det siste ikke før tidligst 22.

            Det var en selvfølge, at alle vi, som skulde reise, for hurtigst mulig å sette alt
                  istand til mottagelsen av «Norge», tok den første båt.

            Da vi om morgenen kom til Trondhjem for å fortsette videre derfra med hurtigruten
                  til Tromsø, lå «Skaaluren» der. Helt rimelig gikk vi ombord for å avlegge kaptein
                  Jensen en visitt, og samtidig finne ut, hvor mange passasjerer han kunde medta. Det
                  var nedslående å erfare, at han bare kunde ta 6 stykker, og vi var 14. Men der finnes
                  alltid en utvei for den som vil frem, og innen rett lenge hadde vi funnet plass for
                  alle 14, men da var der også så fullt at en mus ikke kunde smuttet inn noget steds.
                  Stor blev derfor vår forbauselse, da vi, idet vi gikk iland igjen, møtte en smilende,
                  korpulent utenlandsk videnskapsmann, som meddelte oss at han skulde være med «Skaaluren».
                  Vi så spørgende på hverandre. Han forstod han kom overraskende.

            «Ja,» sa han så, «jeg har fått tillatelse av sekretæren i Norsk Luftseilasforening
                  til å følge med, og jeg har allerede bragt mine instrumenter ombord.»

            Det er kjedelig å skulle skuffe en mann der handler i god tro og mener sig berettiget
                  til å opnå, hvad han ønsker, men her var intet annet å gjøre. Med oplysning om «Heimdal»
                  som skulde avgå fra Hammerfest ca. 22. forlot vi ham, men det var tydelig å merke,
                  at han var meget skuffet.

            Den 17. april kl. 1 natt ankom vi til Tromsø. Vi hadde her den store glede, at vår
                  gamle venn og ledsager fra fjorårets ferd, apoteker Zapffe, sluttet sig til oss, og
                  overtok sin gamle stilling som proviantforvalter, doktor og apoteker.

            Allerede samme kvell kl. 11 forlot vi Tromsø ombord i «Skaaluren». Overreisen var
                  fattig på begivenheter. Enn ikke sjøsyke meldte sig.

            Den 21. kl. 5 emd. ankom vi til Kings Bay. Litt is langs kulkompaniets kai var all
                  den is som møtte oss her. Den blev i en fart sprengt bort og kl. 3 om morgenen den
                  næste dag fortøiet vi til kaien.

            Hvor forskjellig alt var fra forrige år. Den gang lå hele fjorden dekket av nyis og
                  nu ingen å se. Av sne derimot var der så meget mere enn ifjor. Vi forstod straks vi
                  vilde få meget å gjøre med å arbeide i all denne sne.

            Helt malerisk i landskapet virket minnesmerket om fjorårets flukt. Det er en vakker
                  bauta med navnene på de 6, som våget dysten første gang. Direktør M. Knutsen har gitt
                  tegning til den og den har han all ære av. Den er reist på høiden like over det sted
                  vi startet fra.

            Våre tanker gikk straks til Commander Byrd, som vi hadde talt med nogen uker tidligere
                  i New York. Han kom op til oss på vårt hotel og fortalte oss om sin plan om at fly
                  til Nordpolen. Vi fortalte ham da om vår erfaring med hensyn til isforholdene i Kings
                  Bay, og ytret som vår uforbeholdne mening, at isen i Kings Bay vilde bli den beste
                  plass for ham å ta av fra. Og her lå bukten helt isfri. Hvad vilde Byrd tenke om oss?
                  Vilde han tro at vi søkte å lure ham? Skjønt vår samvittighet var helt ren, gikk vi
                  dog daglig og talte om denne sak, og håpet at isen vilde legge sig, så han kunde få
                  den startplass, vi hadde forespeilet ham.

            Hvor ganske forandret Ny Ålesund var blitt. Der lå den mektige luftskibshall, bygget
                  i vinterens løp og dominerte fullstendig. Husene syntes helt å forsvinne i nærheten
                  av denne koloss. Og ikke langt derfra stod den nyreiste fortøiningsmast.

            Premierløitnant Joh. Høver, som medfulgte «Skaaluren» for som sakkyndig å tilse de
                  siste forberedelser til mottagelsen av «Norge», utførte et glimrende arbeide her i
                  de 14 dager, som medgikk, innen vi kunde motta fartøiet. Da Høver allerede høsten
                  1925 hadde været på Svalbard for å utta den beste plass for luftskibshallen og fortøiningsmasten,
                  vil vi overlate til ham å beskrive disse vidtrekkende og møisommelige forhåndsarbeider.
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            Samme aften som Roald Amundsen hadde holdt sitt foredrag om fjorårets polflyvning
                  i Nationalteatret, gikk Riiser-Larsen urolig frem og tilbake i sin stue og tellet
                  på knappene for muligens å bli enig med sig selv i spørsmålet om han allerede næste
                  dags aften skulde dra til Kings Bay for å ta ut plassen for den fortøiningsmast som
                  måtte plaseres deroppe for Amundsens påtenkte ekspedisjon med luftskib over polhavet.
                  – Næste dag bragte imidlertid andre krav og Riiser-Larsen reiste istedet hals over
                  hode til Rom. Efter tilbakekomsten herfra kom vi inn på nevnte spørsmål igjen, men
                  nu var et nytt alternativ kommet til – en luftskibshall – og før det blev avgjort
                  hvilket av disse to alternativer man kunde få, eller hadde råd til, var det jo vanskelig
                  å foreta noget i marken.

            Så gikk nogen tid hen og inntektene til ekspedisjonens kasse vokste i den grad at
                  man på styremøte i Luftseilasforeningen den 22. september våget å bevilge både mast og hall for Svalbard. Riiser-Larsens foredragsreiser var imidlertid planlagt,
                  så for ham blev det umulig å reise til Svalbard. Isteden blev jeg anmodet om snarest
                  å reise til Kings Bay for å planlegge i marken verdens nordligste luftskibsstasjon
                  efter eget omdømme på den flyveteknisk heldigste måte. Mast og hall skulde bygges
                  i hovedtrekkene efter oberst Nobiles system og konstruksjon, men med de forandringer
                  og forsterkninger som forholdene nødvendiggjorde.

            Permisjon fikk jeg omgående. Endel forberedelser skulde naturligvis gjøres og endel
                  gods sendes til Ålesund hvorfra Kings Bay Kul Co.s siste båt skulde gå en av de første
                  dager i oktober. Selskapet bistod oss på alle måter og 4. oktober kastet D/S «Sørland»
                  loss med Ny Ålesund, Svalbard, som bestemmelsessted. Cement og stålstenger var den
                  vesentligste last vi medbragte. For fortøiningsmastens fundament var disse bolter
                  to meter lange og 23,5 cm. i omkreds.

            Det var en ublid årstid å dra til Svalbard på. Det hadde blåst slik i Ålesund at kullossingen
                  måtte avbrytes flere ganger, både kull og trillebører blåste av stillingene. Storm
                  og uvær fulgte oss også trolig på turen. Vi brukte 13 dager, mot normalt 6. Men bortsett
                  fra et par farlige situasjoner, først utfor Trondhjemsfjorden og senere under Bjørnøya,
                  var det overmåte hyggelig ombord hos kaptein Wergeland.

            Vi fik ikke godvær før vi nærmet oss Svalbard. Den 17. oktober nådde vi Kings Bay
                  (Ny Ålesund).

            Det var en herlig polarnatt som gikk forut for dagen for ankomsten. Nordlys over hele
                  den sydlige himmel som sammen med stjernene avspeiltes i den blikkstille sjø. Vi stod
                  i grålysningen op Kongsfjorden (Kings Bay) og måtte snart sno og vri oss inn mellem
                  masser av kalve-is fra breene, disse kunde ha en høide over vannet på inntil 6–8 meter.
                  Det var særeget for året at breene kalvet så sent, og det fortsatte med bulder og
                  brak så lenge jeg var der oppe. Det var en naturskjøn innseiling, snedekkede, takkede
                  tinner med de pyramide- eller blokkhuslignende fjelltopper, Nora, Svea og Dana (ca.
                  1200 m.) som centrumsfigurer mot gyllenrød morgenhimmel.

            Kl. 10 landet vi og mitt egentlige arbeide tok straks sin begynnelse efterat jeg hadde
                  hilset på driftsbestyrer Sherdal. I taus ensomhet begynte jeg befaringen av de steder
                  jeg efter kartet hadde antatt måtte bli å velge mellem. Den eneste som av og til avla
                  en visitt hos «vandringsmannen» var polarhunden «Jakob». Den stammer fra Amundsens
                  sydpolshunder, men var øiensynlig feigere, for den lot sig «see» bort på passende
                  avstand. Kl. ½4 var det mørkt, men jeg hadde været «overalt» to ganger.

            «Dette var dårlige greier» tenkte jeg ved mig selv gjentagne ganger, da jeg noget
                  trett i knærne ruslet hjemover, idet jeg i ånden så Pulham, Cuèrs, Nordholtz og andre
                  utenlandske luftskibsstasjoner jeg kjente. Mitt elskverdige vertskap, bestyrer Sherdal
                  og frue, delte imidlertid ikke min opfatning, der måtte da være «tomter» nok til både
                  hus og mast, mente de.

            Jeg hadde truffet de rette folk å diskutere saken med. Ingeniør Sherdal hadde været
                  ved Kings Bay grubene i 6 år, og kunde fortelle mangt og meget om vær og vind i Kings
                  Bay. Til å begynne med hadde han bardunert og tjoret husene i leiren, så de ikke skulde
                  blåse bort eller velte. Men da et par år var gåt, gjemte man bort disse stålwirer
                  eller anvendte dem til nyttigere formål. Nu bygges der i Kings Bay på samme vis som
                  hjemme på Østlandet, og den næste luftskibshall vil sikkert kunde gis tilsvarende
                  forenklet byggemåte.

            Vinden blåser så å si alltid rett ut fjorden, fra breen Kings Highway. En enkelt gang
                  blåser det motsatt – fra NV – og ved ordentlig stormvær blåser vinden fra SV fra fjellene
                  og Brøggerbreen over «leiren» – grubebyen Ny Ålesund. Andre vindretninger er sjeldne.

            Hallen og hvad dermed står i forbindelse var naturligvis aftenens samtaleemne og efter
                  å ha fått gunstige svar på hundre og nogen spørsmål, så jeg endelig noget lysere på
                  forholdene. Jeg hadde sett litt for internasjonalt på saken og været for tilbøielig
                  til å ville sammenligne «min» stasjon med de ovenfor nevnte.

            Næste dag – søndag – var det fremdeles fint vær, og næsten snebart på lavlandet. Sammen
                  med ingeniør Sherdal gikk jeg en ny «runde» på 3 timer. Jeg laget situasjoner og Sherdal
                  måtte demonstrere og antyde virkningen. Så skrittet vi 300 meter hit og 400 meter
                  dit o. s. v. og kom til at her burde det ene hjørne ligge. Retningen til næste hjørne måtte gå i den fremherskende
                  vindretning – ut fjorden og samtidig over nogenlunde horisontalt terreng i 120 m.s
                  lengde. 120 meter er langt i terrenget, især når man skal ha størst mulig distanse
                  ved begge ender. Hallen, som er på 110 x 34 m. og 30 m. høi, dekker altså et areal
                  av 3¾ mål. Nu angav 2 små stenvarder det søndre og vestre hjørnes omtrentlige plass.
                  Men der måtte soves på denne beslutning og sees på det nogen ganger til. For mastens
                  vedkommende var det ennu for tidlig til at endog nogen foreløbig bestemmelse kunde
                  tas, – og så var det blit mørkt den dag også.

            Næste dag var det tett snedrev og temperaturen holdt sig som før på ca. ÷ 10 °. Jeg
                  stavret atter til «mitt hellige sted», nu med en hjelper, målebånd og teodolitt. Jeg
                  kunde imidlertid ikke gjøre mer enn å ombytte de to stenvarder med jernpeler og anbringe
                  ennu to, så de fire hjørner derved foreløbig blev markert. På grund av sneværet om
                  dagen fikk jeg ennu sove to netter på beslutningen. Men da så onsdagen kom med klarvær
                  og ÷ 20 ° som ennu ikke føltes koldt, fant jeg alt såre vel og gikk igang med nivellering
                  av terrenget og utstikning av tomten. Denne er altså beliggende ca. 450 m. SSO av
                  direktørboligen (villaen) med lengdeaksen omtrent i SO– NV ca. 25 m. over havet, og
                  nær 300 m. fra stranden.

            D/S «Alekto» med tømmermester Arild og 21 mann kom til Kings Bay fredag middag den
                  23. oktober efter en fin tur i magsvær. Lasten bestod av ca. 600 m.3 trelast og 50 tonn jern til luftskibshallen samt utstyr og redskaper og proviant
                  for ca. 32 mann for vinteren. Intet syntes glemt. Der var humør og liv i de guttene,
                  det viste sig særlig da de slapp iland. Mange av dem var reisevante karer – flere
                  av dem hadde fulgt Arild og formand Andresen til Rio i 1922 hvor de reiste Norges
                  paviljong.

            «Ikke tale om klima,» sa guttene som sist var i troperne på 23 ° syd br. og nu på
                  79 ° nord.

            Istedetfor middagslur tok de fleste avgårde til Amundsens mindesten og «tomta». Om
                  eftermiddagen installerte man sig i «Polbarakken» og «Vaterland» og kl. 6 eftermiddag
                  var lossingen i full gang. Med to skift blev der losset fra kl. 7 morgen til midnatt
                  inntil onsdag aften da all last var bragt iland. Det var en slump pene hauger på begge
                  sider av jernbanesporet som meldte om at nu var arbeidet med Amundsens næste ekspedisjon
                  i full gang.

            Fra Kings Bay-selskapet kunde vi disponere tre hester – små nordfjordinger – men da
                  dette snart viste sig utilstrekkelig hadde vi allerede onsdagen gått igang med å legge
                  jernbanespor til tomten, ca. 400 m. fra nærmeste tilknytningspunkt. Dette blev desverre
                  først ferdig samtidig med at lasten var losset. Den videre transport op til byggeplassen
                  måtte så tas som en forfaring for sig. Hele losningen foregikk i det fineste vintervær
                  og utsiktene for at været skulde stå var de beste.

            Mens «Alekto» om torsdagen tok kull og vann, la jeg siste hånd på verket og stakk
                  ut plassen for mastens fundament. –

            Jeg hadde jo oprindelig tenkt å få med tilbake en nøiaktig tegning av de tre store
                  festebolters innbyrdes stilling, men det blev der ikke tid til.

            Med sin vel utrustede ekspedisjon og den udmerkede assistanse tømmermester Arild hadde
                  i de velutstyrte verksteder og lagere tilhørende Kings Bayselskapet samt den elskverdighet
                  og hjelpsomhet som blev vist oss, hadde jeg god tro på at alt nu skulde bli ferdig
                  i rett tid – hvis ikke været blev altfor urimelig. Sneskuffing på arbeidsplassen kunde
                  tenkes å bli et meget plagsomt onde. Tømmermenn og cementstøpere hadde nemlig hver
                  især nok å gjøre. Hallens skjelett skulde reises og alle grunnarbeider samt støpning
                  av mooringsmastens og hallens forankringsblokker, ialt ca. 200 kubikkmeter betongstøpning,
                  skulde være ferdig til april. Det gjalt så at selve masten og hallens seildukstrekk
                  kunde komme op i god tid.

            Av uvurderlig nytte for arbeidet og til stor glede for hele leirens innbyggere var
                  det at Luftseilasforeningen fikk disponere selskapets kraftstasjon. Hvad vil det ikke
                  si å ha elektrisk lys i den ca. 4 måneder lange mørketid. En annen ting som var avhengig
                  av elektrisk kraft var det nylig anlagte vannforsyningsarrangement.

            Det er nytt og eget i sitt slags og likefrem genialt bygget. Fra Tvillingvannet, som
                  har den egenskap at det ikke bunnfryser på grunn av en varm kilde, har man i alle
                  år kjørt vann til leiren, eller smeltet sne og is. I sommer tok man imidlertid skrittet
                  helt ut og la en pumpeledning de ca. 2 km. Isolasjonen som består av hvitmose og høi
                  i dobbelt innkapsling er så god, at når man i ÷ 20 ° anvendte 4 kilowatt elektrisk
                  energi gjennem en isolert ledning langsmed selve røret, så fikk man hele energien
                  igjen som temperaturforhøielse i vannet – fra + 1 ° til + 4 °.

            Våre folk skulde neppe lide noget savn under sin overvintring. Man forestiller sig
                  forholdene meget verre enn de føles på stedet. En sur jobb måtte det imidlertid bli
                  å reise et sådant byggverk i polarnatten. Rå og tunge bjelker på optil 20 x 30 cm.
                  er ikke å spøke med når de tilmed er glatte og uhåndterlige på grunn av is og sne.
                  Alt blev imidlertid utført med stor presisjon og helt programmessig. Den 15. februar
                  1926 var det stolte bygverks skjelett reist og flagget vaiet fra toppen. Ca. 25 kilometer
                  bjelker var anvendt til dette bygverk.

            Da billedene ikke viser hvad der er under sneen gjengis et snitt gjennem hallen. 23
                  sådanne bukkepar består hallen av.

            Bunnsvillene skulde egentlig ha været rektangulære, men da det var håpløst å tenke
                  på å få planert grunnen på den tid man hadde til disposisjon, forandret vi uten videre
                  svillenes form så bunnbjelken fulgte den midlere terrengskråning. Det skal bli morsomt
                  å høre hvordan et så «overfladisk» fundamentert byggverk står i teleløsningen og i
                  ny tele. Grunnen er så gunstig som mulig, så det står vel en tid. Den har iallfall
                  gjort sin tjeneste.

            Da «Alekto» 30. oktober forlot Ny Ålesund, blev dette opgitt å være den seneste avgang
                  en lastebåt eller et større fartøi nogengang hadde hatt. Den 26. forsvinner solen
                  i Ny Ålesund. Til gjengjeld går ikke månen ned, den holder sig hele døgnet over horisonten.
                  Vi hadde derfor ingen vanskelighet med å komme ut fjorden der var isfri som midt på
                  sommeren. Og sommervær hadde vi hele turen over Ishavet. Det var klarvær og endog
                  varmegrader så snart vi kom klar av land, men i Norge var der vinter.

            Med små avbrytelser holdt godværet sig i Ny Ålesund i lengere tid. Jernbanetog på
                  to til fire vogner dampet frem og tilbake natt og dag i en ukes tid og alle materialene
                  var snart oppe. Så gikk man igang med å reise et avbindingsskur. Bukkene blev her
                  sammenbygget i to halvdeler, undre og øvre hver for sig. Så snart svillene var lagt
                  henimot jul, kunde reisningen av den undre del begynne. Alt gikk – som sagt – efter
                  programmet og tjener tømmermester Arild og hans folk til megen ære. Efterhvert som
                  avbindingsskuret forsvant i sneen, vokste luftskibshallen i været. Hverken kuling
                  eller 35 ° kulde formådde å stanse noget. Men sneen var undertiden slem til å gjemme
                  materialene, ja selv skuret var det næsten vanskelig å finne igjen efter en snestorm
                  med megen fok først i februar – skjønt det hadde en gavlhøide på 7 meter.

            Samtidig med tømmermennenes arbeide på hallen foregikk støpningen av de store forankringsblokker
                  for fortøiningsmasten. Denne er triangulær med 6 meters basis og festet i hvert hjørne
                  til en 40 tonns betongblokk forsynt med de forannevnte svære stålbolter som Nylands
                  Verksted hadde smidd for oss. Kulkompaniet hadde tidligere drevet betongstøpning hele
                  vinteren og med erfaringen herfra tilhjelp, gikk også dette arbeide smått og godt
                  fremover. Sprengning i tele er et tålmodighetsarbeide – og der skal adskillig ammunisjon
                  til. God sand hadde man i fjæren nogen hundre meter borte, «procentsten» i avfallshaugen
                  fra grubene og varmt vann i kraftstasjonens kjele, samt en haug på 30 000 tonn kull
                  å ta av til varmning av sand og sten.

            Til jul var mastefundamentet ferdig, og så kom turen til hallens 16 store bardunfester.
                  Dette var et like stort arbeide der skred frem med samme hurtighet og presisjon som
                  reisningen av hallen og alt det øvrige. En masse smiearbeide måtte således gjøres
                  om igjen på grunn av svillenes forandring fra det oprinnelige projekt. Takket være
                  Kulkompaniets store beholdning av jernbolt, kom vi ikke tilkort.

            Da allting var klart til å ta imot hallens duktrekk og fortøiningsmasten, kunde besetningen
                  ta sig en ukes velfortjent hvil. –

            Det var den velkjente «Hobby», kaptein Holm, som utførte denne transport. Holm er
                  typen på en sympatisk og dyktig sjømann. Skjønt ung er han selv islos og skuta er
                  sterk som fjell, motoren er ikke overdrevent kraftig, men han kommer alltid tidsnok
                  frem.

            I Trondhjem lastet «Hobby» endel materialer, litt proviant, bensin og olje, og så
                  endelig de ca. 10 000 m.2 (10 mål) seilduk (fransk hangarduk) som skulde dekke hallens sider og gavler. Det
                  var ikke småtterier seilmaker Hovdan på kort tid hadde smurt sammen. Forsynt med lik,
                  maljer og løierter som et godt gammeldags seil, bestod veggene av 44 sådanne «lapper»
                  på 30–32 m. x 5 m. Hvert stykke dekket mellemrummet mellem bukkene og blev lisset
                  fast til disse; der medfulgte mange kilometer line til dette bruk. «Portene» eller
                  gavlveggene var de rene monstrer. Med ett stykke skulde der dekkes en åpning på ca. 30 x 24 meter. Da vindfanget og påkjenningene
                  på trekonstruksjonen vilde bli altfor store i storm hvis disse forheng var plane som
                  et annet mersseil, fikk de form av en halvpyramide med spissen ved jorden ca. 25 m.
                  ut fra veggen. Til selve veggene blev de festet ved skinner og løpekatter der gikk
                  helt tiltops. En winch på hver side besørget opheisningen.

            Fra Italien kom d/s «Cygnus» den 9. mars – en uke forsinket til Trondhjem med alt
                  flyveteknisk utstyr og reservedeler, vannstofcylindre og fortøiningsmasten, samt mast
                  og utstyr til Vadsø. Av alle disse saker var det særlig fortøiningsmastene og hangarduken
                  det hastet med. Efter den oprinnelige bestemmelse skulde sakene ha været i Trondhjem
                  fjorten dager tidligere så der var ingen tid å miste. Fortøiningsmastens 3 største
                  kolli var den nedre del av hjørnebjelkene. Med sine 16,5 m.s lengder og vekt på 1,5
                  tonn var disse jo noget vanskelige å håndtere på et mindre fartøi, men det gikk fint.
                  Til gjengjeld var alle de 140 kasser pakket efter et glimrende system: Vekten av hver
                  kasse var så vidt mulig holdt på 200 kg. Den varierte nok noget fra 50 kg. for kassen
                  med reserve gass-ventiler, til 600 og 650 kg. for motorer og reserve rorflater, der
                  var de tyngste, men for disse sistes vedkommende veiet emballasjen otte ganger så
                  meget som selve gjenstanden. Der var ialt vel 29 tonn sådant gods. Resten av «Hobby»s
                  last utgjorde 140 tonn eller 900 vannstoff-flasker. Hver sådan flaske veier nemlig
                  ca. 160 kg. Med et volum på 100 liter og fylt til 100 atm. rummet den altså 10 kubikkmeter
                  vannstoffgass av 1 atm.s trykk.

            Da «Hobby» den 24. mars kom til Ny Ålesund, hvor der ennu var helt isfritt, blev det
                  påny voldsom travelhet. På kortest mulig tid skulde luftskibshallen trekkes med duk
                  og masten reises.

            Også andre steder i Norge blev der imidlertid arbeidet intenst med forberedelser til
                  å ta imot luftskibet «Norge».

            Da det var blitt bestemt at ruten skulde gå over Oslo og Nord-Norge, fikk jeg midt
                  i januar anmodning fra Luftseilasforeningen om å reise til Nord-Norge for å finne
                  plass for en fortøiningsmast der. Man hadde fra kartet festet sig ved Nyborgmoen som
                  et gunstig sted forsåvidt dette kunde finnes brukbart.

            Den 21. januar reiste jeg nordover og efter en 14 dages befaring på strekningen Harstad-Kirkenes
                  var jeg blitt stående ved Vadsøy utenfor Vadsø by som det i alle måter best skikkede
                  sted for en fortøiningsmast. Meteorologene advarte riktignok mot dette sted, men efter
                  å ha studert herr H. Esbensens dagbøker vedrørende værforholdene i april og mai gjennem
                  de siste fem år samt D/S «Alta»s journal for to år fant jeg ingen grunn til å velge
                  noget annet sted enn Vadsøy, hvor terrengforholdene var de gunstigste. Jeg er herr
                  Esbensen meget takknemlig for adgangen til dagbøkene og den store nytte de gjorde
                  mig. Det uttatte område som tilhørte kommunen, blev meget beredvillig stillet til
                  disposisjon av formannskapet.

            Jeg var også så heldig straks å finne en mann, overingeniør Fixdal, som var villig
                  til å påta sig alt arbeide med mastens reisning og montering. Resultatet har også
                  vist at han med assistanse av Kværner Bruk har gjort det vel og bra i alle måter.
                  Den italienske ingeniør Rossi som senere kom til Vadsø for å montere og betjene mastens
                  forsyningsarrangementer for gass, bensin og ballast efter det italienske system, fikk
                  også nyte godt av herr Fixdals autoritet.

            Masten med tilbehør kom til Vadsø fra Italien den 26. mars og alt var klart til bruk
                  den 26. april.

            Riiser-Larsen hadde imidlertid valgt Ekebergsletten for en mast i Oslo, og arbeidet
                  i marken begynte snart her.

            Denne mast blev konstruert av Kværner Bruk, av ingeniør Roll, på basis av italienske
                  tegninger. Der blev imidlertid anvendt havendes materialer og detaljene blev av den
                  grunn meget forandret. Den blev reist i en håndvending, men da selve mastehodet med
                  svivel og fortøiningskonus skulde lånes fra Rom, blev den ikke helt ferdig før i siste
                  øieblikk. Det var travle dager som gikk like forut for «Norges» ankomst til Oslo den
                  14. april.

            Da jeg kom tilbake fra Finnmark den 12. februar fikk jeg fra Luftseilasforeningen
                  anmodning om å reise til Rom for å sette mig inn i luftskibets behandling på bakken,
                  ut og inn av hall og fra og til fortøiningsmast.

            Det hadde oprinnelig været meningen at jeg skulde bli med første båt til Svalbard
                  for å montere masten der. Men da luftskibets ombygning og likeledes prøveflyvningene
                  var blitt endel forsinket var dette ikke mulig. Isteden fikk ingeniør Diderich Lund
                  dette opdrag, og oberst Nobile sendte en av sine ingeniører, major Rossi, til Vadsø.

            Ved min tilbakekomst blev der såvidt anledning til nogen orienterende anvisninger
                  vedrørende masteutstyret i Oslo. Vi holdt en prøve med den avdeling av Garden som
                  skulde assistere ved fortøiningen, og da endel italienske mekanikere kom op for å
                  betjene gassfyllingsarrangementet, så lakket det mot mottagelsesberedskap ved min
                  avreise fra Oslo nordover.

            Det var D/S «Knut Skaaluren» som var fraktet til Ny Ålesund med de gjenværende 3 900
                  (625 tonn) vannstoff-flasker samt ekspedisjonens utstyr og proviant.

            Samme dag som «Skaaluren» gikk fra Tromsø, var man i Kings Bay ferdig med å trekke
                  hallen med seilduk og landskapet var dermed helt forandret. Ingeniør Lund hadde med
                  de disponible folk på en uke også formådd å bygge sammen masten i sin fulle lengde
                  – liggende på bakken.

            Det var langt den letteste måte for sammenbygning, men det kunde knipe med reisningen
                  av en såpass svær historie, 35 m. lang og veiende 14 tonn.

            Jeg hadde tenkt mig muligheten herav, da jeg gjorde fundamenttegningene og orienterte
                  i denne hensikt fundamentet mot en svær sten (den eneste) i terrenget. Det klaffet.

            Ved nøktern beregning og med anvendelse av sitt lune smil og all opfinnsomhet greide
                  ingeniør Lund med taljer, folk og grubewincher å reise masten fullt sammensatt. Det
                  var en tidsbesparelse på minst 14 dager.

            Dermed var alt klart for mig og mine to norske og fire italienske mekanikere til å
                  ta fatt på monteringen av tilbehør for masten og senere også klargjøring av hallen.
                  14 dager var anslått og medgikk også, da vi mistet flere arbeidsdager på grunn av
                  snestorm. Ved dette tidspunkt hadde vi også fått transportert 360 gassflasker og alt
                  tilbehør til masten samt 2 800 flasker til hallen.

            Efterhvert hadde vi også fått ordnet og fordelt det øvrige tilbehør og alle reservedelene.
                  Det må sies til oberst Nobiles og hans medhjelperes ros at der visstnok intet manglet.
                  Der var snarere litt for meget. Vi som kjente litt til forholdene på Svalbard ved
                  sommertid, måtte uvilkårlig smile, når man i pakkelistene fant at det også var medsendt
                  lyskastere, motorgenerator og lamper etc., d. v. s. fullt utstyr til belysning av
                  hall og landingsplass for landing i mørke.

            Ialt blev nær 2 000 tonn last transportert til Ny Ålesund i anledning av ekspedisjonen
                  1926. skulde forsvinne som dugg for sol. Hårdføket sne er adskillig mere umedgjørlig
                  enn dugg. Det tok oss således 14 dager å få alt i orden, men tar man alt i betraktning,
                  var det kvikt gjort.

            Den 29. april kom den amerikanske dampbåt «Chantier» inn medbringende Byrd-ekspedisjonen.

            Som før omtalt hadde vi nylig talt med Byrd på et hotel i New York, hvor han hadde
                  fortalt oss alt om sine planer. Når så mange aviser vil ha det til, at dette møte
                  var en hel overraskelse og at hensikten med Byrds flukt til polen var å komme der
                  først, så var dette ingenlunde så. Vi kjente hans planer i alle detaljer og ikke alene
                  sympatiserte med ham, men hadde også tilbudt ham all den assistanse, vi kunde yde
                  ham. Vi tør si at vårt samvær på Svalbard var preget av den største velvilje for hverandre
                  – en følelse som senere har gitt sig utslag i vennskap.

            Byrd hadde hårde dager å gå gjennem i begynnelsen. «Heimdal» hadde optatt den lille
                  kaistump som fantes og holdt på å fylle kull og vann, da «Chantier» kom. Det gjalt
                  for den å bli ferdig til den tid «Norge» forlot Leningrad, så den i tilfelle noget
                  tilstøtte den – kunde gå ut og yde assistanse. Det var også noget iveien med en av
                  kjelene, hvilket enn ytterligere bevirket, at kaptein Tank-Nielsen måtte gi Byrd et
                  avslag, da denne bad om å få kaiplassen. Dette var kjedelig og kunde ved første øiekast
                  se ut som vrangvilje. Men disse kjekke amerikanske gutter misforstod det ikke.

            «Chantier» gikk derpå inn langs «Heimdal» og fortøiet. Commander Byrd avla oss straks
                  besøk i vår bolig i Ny Ålesund. Kort tid efter begav vi oss ombord i «Chantier». Her
                  oplevet vi noget ganske nytt. Alt var skjenket som gave og alle var frivillige. Tenk
                  for et land å arbeide i. Straks vi kom ombord passerte vi en mann – svart og fæl.
                  – Vi syntes begge å dra kjensel på ham. Vi stoppet op og spurte om vi hadde møttes
                  før.

            «Jo da,» svarte han med en lattersalve, «jeg er ansatt i X-banken i New York, og vi
                  har møttes der gjentagne ganger.»

            Mannskapet bestod for det meste av sådanne folk. De var alle gått med, fulle av entusiasme
                  for foretagendet. Her gjalt det hverken penger eller berømmelse, kun å komme frem.
                  Og vi forstod ganske snart, at der skulde mere enn is og sne til for å stoppe de guttene.
                  Forholdet var glimrende, og man kunde tydelig se hvordan den stille, rolige chef var
                  aktet og æret.

            Dagen efter kom «Hobby», vår gamle venn fra ifjor. Den skulde assistere Byrd-ekspedisjonen.

            Den 1. mai utførte dette forunderlig sammensatte mannskap et arbeide, som vi, der
                  var tilstede og så det, alltid vil minnes med respekt og beundring. Da det tok lenger
                  tid med «Heimdal»s arbeide ved kaien enn tenkt, bestemte Byrd sig til å ta sitt aeroplan
                  på land gjennem drivisen, som på denne tid var drevet inn og lå rundt «Chantier».
                  Foretagendet var ytterst vågsomt, men utført med en kraft og beregning som avtvang
                  oss alle det høieste mål av beundring. Fire livbåter blev lasket sammen og på toppen
                  av disse firtes så den store Fokkermaskin ned. Man holdt uvilkårlig pusten. Gjennem
                  strøm og drivende is blev så denne flåte bragt til stranden.

            Det lyder så lett, men man må erindre at hver tomme bød på overhengende fare for den
                  hele transport. Alt var satt inn på ett kort – og de seiret. Under høie jubelrop nådde
                  de stranden, og på fenomenal kort tid hadde de «Josephine Ford» – aeroplanets navn
                  – tørskodd på land. Der var øiensynlig intet som kunde stoppe disse gutter.

            Nu begynte der et intenst arbeide natt og dag. De kunde altså ikke ta av fra isen,
                  som vi hadde gjort ifjor, men måtte se til å finne sig en bane på land. Efter en meget
                  omhyggelig undersøkelse av terrenget bestemte de sig for grunnen rett opover og litt
                  tilhøire for vår hangar. Stigningen her var ganske svak og grunnen temmelig jevn for
                  et almindelig øie. Men for den som skulde løfte op herfra var der meget å gjøre. Dag
                  og natt blev sne tråkket op av store skarer og jevnet ut. Det var interessant å følge
                  dette arbeide. Man måtte uvilkårlig tenke på den flittige myre.

            Det var en selvfølge at disse folk gjerne vilde følge sitt arbeide med fotografier.
                  De hadde også en uhyre stab av fotografer både for levende og stille billeder. Nu
                  gjalt imidlertid bestemmelsen innenfor vårt område, at ingen uvedkommende måtte fotografere,
                  og Byrd-ekspedisjonen var jo nettop midt i vårt område. Dette var en kinkig og ubehagelig
                  affære og gjorde mig ofte meget ondt. Vi løste imidlertid problemet på den måte, at
                  vi blev enige om, at de kun skulde fotografere sitt eget arbeide og vi kun vårt. Men
                  innen denne ordning kom istand kan vi huske, hvorledes en av Byrd-ekspedisjonens fotografer
                  hadde tatt stilling på en drivis og derfra tok alle de fotografier han bare vilde.
                  Dessuten kunde de fra «Chantier» med deres telefotolinser fotografere alt, hvad de
                  ønsket. Bestemmelsen var således en helt proforma affære for å beskytte oss selv mot
                  de aviser og tidsskrifter vi hadde kontrakt med. Senere hen brydde man sig ikke mere
                  om denne bestemmelse, som i virkeligheten var umulig å holde. En fotograf vil på en
                  eller annen måte lure sig til, hvad han ikke godvillig kan få. Vi kan således huske
                  hvorledes vår fotograf lusket rundt de forbudte Byrdmenn til alle døgnets tider og
                  søkte å snappe dem og deres arbeide på de utroligste måter. Kom man hurtig rundt et
                  hjørne, kunde man ofte se benene av et fotografistativ forsvinne i det første det
                  beste skjulested. Berge kan således prale av at han var den eneste filmfotograf tilstede
                  ved Byrds tilbakekomst fra polen.

            Den 3. mai foregikk Byrds første prøve, men da hadde de det uhell å brekke en ski.
                  Det samme skjedde igjen den annen gang, og det begynte virkelig å se tvilsomt ut om
                  de overhodet skulde greie å komme op. Men her som overalt ellers seiret deres opfindsomhet
                  og utholdenhet, og tilslutt kunde de glede sig ved å ha et solid understell. Banen
                  blev også stadig finere og finere og tilslutt lignet den en skjøitebane.

            Endelig kunde vi sende «Norge» klartelegram til Leningrad, og den 5. mai mottok vi
                  melding om at den forlot dette sted kl. 9,30 form.

            Her kom den mest spendende del av «Norge»s flukt til Svalbard, – flukten fra Leningrad
                  over Vadsø til Svalbard. Ja det gikk endog så vidt, at flere av de sakkyndige hadde
                  uttalt som deres overbevisning, at når flukten til Svalbard var utført, var igrunnen
                  den hele flukt over. Flukten over Polhavet var helt enkel i sammenligning.

            Man må spørre sig selv, hvad der lå til grunn for denne uttalelse. Såvisst ikke erfaring.
                  Men hvad da? Formodentlig ønsket om å berolige sine medmennesker. For oss som reiste
                  nordover pr. dampskib var uttalelsen meget uheldig. Vi kan ennu huske de mistroiske
                  blikk, ja til og med ytringer, som blev slengt efter oss.

            «Hvorfor er ikke dere ombord nu, når den vanskeligste del skal tilbakelegges?»

            Dette var helt bort i natten, men et ganske naturlig resultat av de før omtalte uttalelser.

            Den 6. mottok vi telegram fra premierløitnant Svend Brun, vår verdifulle assistent
                  i Vadsø, om at «Norge» fortøiet til masten der kl. 6 morgen og ventet å fortsette
                  nordover om nogen timer.

            Kings Bay radio, som den hele tid var i ekspedisjonens tjeneste under telegrafist
                  Mørks ledelse, hadde været oss til uvurderlig nytte. Den opsnappet således telegrammer
                  fra «Norge» fra de forskjelligste steder på ruten og kunde holde oss underrettet.
                  Således hørtes dens forbindelse med Bjørnøen og dens rapporter videre. Under dens
                  flukt over havet hadde vi høit barometer, svak østlig bris, nogen snekorn og ikke
                  helt siktbart.

            Det blev ikke stor ro å få natten til den 7. Det blev å ferdes mellem vårt hus og
                  telegrafstasjonen. Kl. 5 morgen telegraferte Olonkin og sa at nu var man rett ut for
                  fjordmundingen. Alarm blev da slått for at alle mann skulde være på sine plasser for
                  å motta og føre «Norge» i hus. Alle var dagen i forveien instruert av løitnant Høver.

            Som vi glante og glodde!

            Det var en vidunderlig morgen – klart og stille. Røken fra pipene gikk rett op uten
                  så meget som et forsøk på å vike til nogen av sidene. På landingsplassen et stykke
                  nedenfor hangaren, myldret der av mennesker. «Heimdal»s mannskap og hele tømmermannskompaniet
                  sammen med alle de italienske arbeidere var iferd med å innta sine plasser. Ordrer
                  slyngtes ut gjennem svære megafoner. Snart var det løitnant Høver på norsk, snart
                  major Vallini på italiensk, snart begge på en gang, uten at nogen av dem blev forstått.

            Det ordnet sig imidlertid efterhånden og da «Norge» endelig kom tilsyne utenfor Kap
                  Mitra, var den nødvendige formasjon ferdig.

            Det var intet stolt syn til å begynne med, kun en liten mørk flekk, som man neppe
                  kunde se bevege sig, men flekken blev hurtig større og begynte litt efter litt å anta
                  formen av hvad det var – det første styrbare luftskib på disse kanter.

            Begeistringen blandt de ventende vokste eftersom «Norge» nærmet sig og antok større
                  og større dimensjoner. Riktig stort blev intet i disse kolossale omgivelser. Naturen
                  tar selv ledelsen og spiller en dominerende hovedrolle. Alt blir smått i denne vidunderlige
                  natur.

            Efter et par rundflukter over plassen, sandsynligvis for å gjøre sig kjent med forholdene,
                  seg «Norge» langsomt og rolig ned mot sine jordlige assistenter. Manøvren var flott
                  og gjorde et sterkt inntrykk på oss. Mannen som kommanderte syntes å forstå sine ting.

            Kl. 6 morgen suste forbindingslinen ut fra «Norge», og kort tid efter var den i sikker
                  forvaring mellem hundreder av kraftige never. Den blev halt like ned til bakken. Det
                  var blikkstille og man behøvet ikke å være engstelig for overraskelser av nogen art.

            Det blev nu en almindelig gjenkjennelsesscene. Ut gjennem luftskibets vinduer tittet
                  kjente ansikter og i alle tre motorgondoler så man mekanikere bevege sig som apekatter.

            «Nei god morgen, god morgen – Horgen,» lyder det skøieraktig og gla.

            Det er apoteker Zapffe som blant tilskuerne hilser sin venn premierløitnant Horgen
                  i førergondolen. Men denne blir ham ikke svar skyldig:

            «Nei god dag, god dag Za(p)ffe, skal vi snart skaffe.»

            Almindelig munterhet over hele linjen.

            Så føres skibet op til hallen og i løpet av ganske kort tid er det i hus.

            Alle som har sett hangaren i Kings Bay har været imponert og forbauset. Det er et
                  kjempeverk utført under de vanskeligste forhold en sådan bygning nogensinne har været
                  opført. Den er bygget i polarnattens mørke og kulde. Tømmermester Arild, som ledet
                  arbeidet, og alle hans tømmermenn fortjener den høieste pris.

            Så snart luftskibet var bragt vel inn gav vi dem alle et velfortjent 3 X 3 hurra,
                  musikken spilte de 4 nasjonalsanger – norsk, amerikansk, italiensk og svensk – og
                  dermed var høitidelighetene over.

            Så snart gondoldøren åpnedes ilte vi over for å by våre kamerater velkommen. Vi takket
                  Nobile for hans dyktige førerskap, og gratulerte ham med de glimrende egenskaper «Norge»
                  hadde lagt for dagen.

            Det var morsomt å se alle de gamle kjære ansikter igjen. De så alle sunde og friske
                  ut. En ting slog oss dog straks. De hutret og frøs og bad om å få komme i hus hurtigst
                  og få noget varm kaffe i livet. Det var intet under at de frøs, klædt som de var i
                  ganske almindelige sportsdresser som om de skulde ut på en sommerpicnic i Frognerseterskogen.
                  Vi uttrykte vår forbauselse over dette og spurte om grunnen, men kunde ikke få noget
                  tilfredsstillende svar. Det er ganske visst at disse forfrosne flyvere aldri vil glemme
                  den kopp sterke, glohete kaffe våre to prektige husholdersker, Berta og Klara, holdt
                  i beredskap til dem så snart de kom inn i den varme, lyse messe.

            Spørsmål og svar haglet.

            Men la oss like så godt gi ordet til en av dem som var med hele veien fra Rom til
                  Svalbard.
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