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[ mars 1916 skrev avisene at Roald Amundsen hadde til hensikt & foreta en ekspedisjon tvers
over Polhavet som han hadde planlagt s4 tidlig som 1 1908. Det var nevnt at han i s4 fall
matte bygge et nytt skip fordi Nansens skip "Fram", som Amundsen hadde brukt pd sin
antarktiske ekspedisjon 1910 - 1912, var angrepet av torréte.

P4 den tiden var det verdenskrigen alle tenkte p4 og snakket om. Andre sensasjonelle
begivenheter bleknet, men da Roald Amundsens planer ble kjent, fattet folk straks interesse
for dem. Folk spurte: "Kan "Fram"brukes?"" "Er skipet fremdeles sterkt nok?" "Kan det
bygges om?" "Er det mulig & kjope et egnet skip, eller ma et nytt skip bygges?" Imens
spredte ryktet seg at Amundsen tenkte & bygge et nytt polarskip, 0og jeg spurte meg selv: "Kan
jeg tilby ham & konstruere og bygge et slikt fartoy?" Jeg bestemte meg for 4 gjore det, og
noen dager senere fikk jeg en telefonoppringing fra Amundsen, som jeg aldri hadde matt, og
han ba mneg mete ham for en konferanse pd Hotel Victoria kl. 11 neste dag.

Jeg var i vestibylen p4 hotellet en halv time for avtalt tid, og presis kl. 11 kom den staute og
spenstige kaptein Otto Sverdrup sammen med en hey og &rvaken mann som jeg straks forsto
var Roald Amundsen. Etter en kort introduksjon gikk samtalen over til polarskip, sma og
store, og bade Otto Sverdrup og Roald Amundsen mente at et mindre skip ville klare seg
bedre mot istrykket enn et starre skip. "Jeg har tenkt a bygge et polarskip som er ca. 90 fot
langt," sa Roald Amundsen. "Vil De vre vennlig 4 lage en forelepig skisse som viser dets
form, dets deplasement og dets innvendige kubikkinnhold, og s skal vi se om et slikt skip er

stort nok."

En ukes tid senere var konturene og de enskede utregningene ferdig, men Amundsen mente at
skipet viile bli for lite, og han la til: "Det ligner for mye pa "Fram". Jeg vil ha et skip som
ikke stikker s& dypt. "Fram" stikker 19 fot, men jeg kunne tenke meg et skip som stikker 13
fot." Vi ble derfor enige om & gjere skipet s& bredt som mulig og bestemte oss for en total
lengde p4 120 fot og bredden en tredjedel, dvs. 40 fot. Fartoyet ville dermed fa en form som
avvek betraktelig fra "Fram's, bidde med hensyn til lengde. bredde og dypgéende. Vi ble ogsa
enige om 4 gjore tverrskipsseksjonene halvsirkelformet, sa langt som mulig, fordi det ble
ansett som den beste formen nar pakkisen presset voldsomt mot skipssiden.

Det neste som skulle gjeres var & konstruere et skip i samsvar med disse prinsippene, og da
tegningene og utregningene var ferdige, var Roald Amundsen stralende forneyd. "Dette
farteryet vil bli det beste polarskipet i verden," sa han. "Linjene er fine til tross for fartoyets
store bredde, og tverrsnittet over alt er slik at skipet vil bli loftet av istrykket om det kommer
forfra, aktenfra eller pa tvers. Lastekapasiteten blir betydelig sterre, ikke mindre enn 200
tonn storre enn "Fram"s, og det er hva jeg onsker og anser nedvendig for & f& et rimelig stort

fribord nar skipet er fullt lastet for ekspedisjonen.”

Et overslag over hva skipet ville koste ble utarbeidet, og etter noye undersgkelse av
kostnadene for materialer og arbeidslenn, kom man til at det totalt ville koste ca. 300.000
kroner. Med denne beregnede kostnaden mente Roald Amundsen at han ville klare det med
sin egen kapital, og ikke bare dekke skipets kostnad men ogsé alle utgiftene i forbindelse med
ekspedisjonen. Utsiktene var lyse siden Amundsen hadde til sin disposisjon over en million
kroner. Pa denne tiden var prisen pr. kubikkfot eiketemmer kr 3,00 og arbeidslenn var kr
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0,60 pr. time, men like etter begynte nedskrivingen av norsk valuta. Forvirring og
spekulasjon resulterte. Jeg kjenner til et tilfelle hvor en mann kjepte endel eiketemmer.
solgte det, kjopte det igjen og solgte det pa nytt, og hver gang hadde han en fortjeneste pa 40
til 50% pé handelen. Material- og lgnnskostnadene steg til mere enn det dobbelte av hva som
var beregnet, og derfor kom skipet til & koste 650.000 i stedet for 300.000 kroner.

Konstruksjonen av skipets linjer var ikke bare en fryd for gyet, men ogsa av stor interesse, for
skipet ville fa en original form. Det ville imidlertid vare uklokt ikke & konsultere Colin
Archer som konstruerte og bygde "Fram". Ingen kunne gi bedre rdd og veiledning nar det
gjaldt konstruksjon av polarskip, og man ble ikke skuffet éter & ha kontaktet Archer. Han

pste ut forslag fra sin store erfaring som bét- og skipsbygger, og han ble aldri trett av &
komme med forslag og gi verdifulle rad. I dette tilfelle, som alltid ellers, var han den

vennligste og mest foreckommende mann.

Siden "Maud", p& grunn av sin store bredde i forhold til lengden og sitt dypgaende, kom til 4
fé en annen form enn "Fram", ble det nedvendig & bruke all tilgjengelig erfaring som
batbygger for & konstruere et skip som ville gli lett gjennom vannet og samtidig veere lett &
mangvrere og fa vannet til 4 stremme uhindret mot roret. Forparten pa et skip med stor
bredde og stort deplasement ma som kjent ha fulle linjer og lett flyt mot akterskipet for & fa
storst mulig fart og manevreringsevne, bade under seil og for maskin.

Da skipets linjer ble konstruert, ble det lagt vekt pa & fa forskipet s& rommelig som mulig og
akterskipet sé slankt som mulig, som fremgér av tegningene. Forskipets store oppdrift var
dessuten nodvendiy siden lasterommets tvngdepunkt [4 langt forut. Senere ble det klart at det
var nedvendig med et rommelig forskip. Skipets linjer var vakre nar det |4 fullt lastet i sjoen.

Roald Amundsen planla. i likhet med Fridtjof Nansen, & la sitt skip fryse inne i isen og bli
drevet med isen tvers over Polhavet. Nansen hadde latt sitt skip fryse inne pa vestsiden av
Nysibirgyene, men Amundsen ville begynne driften fra ostsiden. Fra denne posisjon ville
strommen sannsynligvis fore skipet nermere Nordpolen. men driften ville ta lenger tid.
kanskje fem &r. Amundsen hadde opprinnelig til hensikt 4 seile skipet over Atlanterhavet og
Stillehavet. men dette kunne ikke la seg gjore mens verdenskrigen varte. Han bestemte seg

derfor for 4 folge den sibirske kysten s langt @st som nedvendig.

P& den méten skulle "Maud", i likhet med "Fram", ikke fungere som isbryter men som hjem

for ekspedisjonsmedlemmene, og et heldig resultat av ekspedisjonen ville i forste rekke
avhenge av om skipet kunne bli bygd slik at det kunne vare 1 den arktiske pakkisen i flere &r
uten d fa skader. Hvis skipet ble knust av isen. ville ekspedisjonen bli mislykket, og, det som
verre er. det ville vaere liten mulighet for ekspedisjonsmedlemmene & komme helskinnet

tilbake. Kanskje de ville dele skjebne med besetningen pa "Jeunette”. eller kanskje intet mer

ville bl hort fra dem.



og det var derfor viktig at dets egen totalvekt var sé liten som mulig. Videre var det viktig 4
velge materialene med omhu og arrangere dem riktig, unngé all tverrved og vare spesielt
omhyggelig med alle sammenfoyninger, vekslinger og fester. Alt matte nagles sammen bade
pa langs og pa tvers med tusenvis av nagler og bolter. I Fridtjof Nansens polarskip, "Fram",
hadde man den beste modell, og erfaringene som var hestet pa dette skips beremte ferder

utgjorde utgangspunktet for videre utvikling.

Roald Amundsen hadde uttrykt enske om at skipet skulle vaere sa lett som mulig. Hvis f.eks.
vekten av skroget kunne reduseres med noen tonn uten at dette gikk ut over skipets
strukturelle styrke, ville meget vaere vunnet nér skipet ble loftet av pakkisen. Etter grundige
studier og utregning av materialdimensjoner o.1., ble det funnet at skipet kunne bli minst 20
tonn lettere enn "Fram", og senere ble dette resultat bekreftet av skipets deplasement. Da
forhudningen av en treskute representerer en meget stor del av totalvekten, anséd man at det
ville bety en stor vektbesparelse om man ga skuta et lag mindre forhudning enn "Fram".
"Fram” hadde tre lag med forhudning, to av eik og en isforhudning. "Maud" fikk bare en
eikeforhudning og en isforhudning pé utsiden. Man mente at 4 bygge etter denne metoden
ville veere en fordel, spesielt med henblikk pa et skip som "Maud", med runde former.
Dessuten unngikk man & gjennomhulle den indre forhudningen. Dette var spesielt viktig.

Den indre forhudningen ble derfor gjort noe tykkere enn pa "Fram", og isforhudningen ble
spikret til denne uten at spikrene gikk helt igjennom den indre forhudningen. Det viste seg at
denne metoden var riktig, for skipet var absolutt fri for lekkasje. En hel del vekt ble dermed
spart, og samtidig var byggemetoden bade enklere og lettere 4 gjennomf{ere, for 4 feste flere
lag med forhudning til hverandre er forbundet med mange ulemper. Det er spesielt vanskelig
a unnga at nagler og bolter treffer hverandre.

"Maud"s kjel er laget 1 to lengder, 14" x 14" (35 x 35 cm). Den er lasket med veksling og
hake og er smurt med bunnstoff og boltet sammen med galvaniserte bolter. Forstavnen er av
eik. Den er laget av to stykker naturlig vokst krumtemmer med lang veksling. Temmeret ble
smurt inn med blymenje og boltet sammen med galvaniserte bolter. Akterstavnen som
propellhylsen gar gjennom, er av eik, 16" x 18" (40 x 45 cm). Den er tappet inn 1 og boltet til
kjolen med solide jernbédnd. Rorstavnen er av eik, 12" x 14" (30 x 35 cm). Denne er ogséa
tappet inn 1 kjelen og festet med solide jernband. Den buede akterstavnen, som gar fra
rorstavnen, er av eik og er bearbeidet neyaktig 1 samsvar med formen. Den bestar av et
eneste stykke. Pa begge sider av de tre stavnene ligger naturlig robuste krumtemmer av eik

som er boltet til stavnene og halvspantene.

Spantetemmeret | "Fram" er boltet sammen 1 to lag, som er vanlig 1 treskuter. Som regel er
rammene boltet sammen 1 to lag og har sdledes buttskjetene ved bestemte diagonaler. En
ramme som er konstruert pd denne méaten er betydelig svekket p& grunn av skjetene. Deter
derfor anskelig 4 gjore spantetosmmeret mere solid, og dette ble oppnadd ved 4 konstruere
dem i tre lag i stedet for to. I disse tre lagene var vekslingene og skjstene bedre fordelt, og all
tverrved kunne unngés. Det tre lagene kunne boltes sammen med skruebolter, og nar
spantetgmmeret var klart var det som naturlig vokst temmer.

"Maud"s spanter er sdledes av en original konstruksjon. Alle spanter fra forut til
propellbronnen gar fra dekk over kjolen til dekk og er nesten som naturlig vokst tsmmer, og



av denne grunn blir tverrskipsstyrken stor. Spantene er 12" x 12" ved kjolen, 12" x 12" ved
mellomdekket og 12" x 8" ved hoveddekket.

Kjelsvinet er av furu, 13" og 14", laget av to lag og boltet gjennom spanttemmer og kjel for
hvert enkelt spant. Innerstavnen er laget av naturlig vokst krumtemmer av eik med lange
vekslinger og boltet gjennom ramme og stavn. P& denne maten har en solid ryggrad blitt
konstruert fra forstavn til propellstavn, men styrken i denne ryggraden er truet av
propellbrgnnen og rorbrennen. Ved disse brennene har skipet sitt svakeste punkt da bare
halvspant kunne brukes der. Alle disse halvspant var imidlertid forsynt med kneer og bolter i
en slik grad at man ikke skulle tro at skipet skulle gi etter der selv under de sterste

pakjenninger.

De indre langskipsforbindelsene er hovedsakelig av furu t store lengder. De er plassert i fem
lag og boltet sammen to og tre. Hvert lags dimensjon er dermed henholdsvis 21" x 7" og 14"
x 7". Dekksbjelkene hviler pa det gverste laget, mellomdekkbjelkene hviler pa det tredje
laget ovenfra. Alle langskipsbjelkene er boltet sammen horisontalt og vertikalt.

Dekksbjelkene og mellomdekksbjelkene er av furu. De er skaret ned 1 klampene og boltet til
disse og festet til sidene med horisontale knzer av gran eller furu, to knzer pa hver bjelkeende
langs hele skipets lengde. Dekksbjelkene er 1 tillegg boltet til sidene med solide vertikale
kner av jern. Videre er forsterkningsskinner plassert mellom dekksbjelkene. Taket er av
furu, 3 1/2". Dekksskjergangene er av eik og dette materialet brukes ogsa til kott og stivere.

og ogsa til rekka.

Forhudningen er av beste sort eik i lange lengder, 4 1/2" tykk. Den er festet til
spantetemmeret ved hjelp av utvalgte cikenagler som gér helt igjennom og er plugget pa
innsiden. Ved alle skjoter er klinkbolter som gar helt 1igjennom, med en avstand av 2 meter.
og i tiliegg gér et stort antall hakebolter bade inn i rammene og mellom plankene. Hudens
semmer er drevet med hampedrev og tettet med bek og tjere.

[shuden bestar av 2 3/4" planker, halvparten eik og halvparten oreenheart. Eikehuden gar fra
Kjolen til halvveis mellom kjoelen og dekket, greenheart fortsetter derfra til esingen. Ishuden
er bare festet med galvaniserte spiker av tilstrekkelig lengde, og det er ikke brukt noen nagler
eller bolter som gar tvers igjennom. Ishuden er ikke tettet. men plankene er plassert sé tett
inntil hverandre at semmene er nesten usynlige. Det hender som kjent at is fryser fast 1
hampedrev og river det ut, og dette er grunnen til at ishuden ikke ble tettet. Det ber legges
merke il at i nerheten av kjolen er ishuden noe tvkkere. og der er plankene boltet ul Kjolen,
Kjolen er innesluttet i forhudningen. bortsett fra de nederste 3 1/2" som er avrundet for at 1sen

lett skal passere langs bunnen av skipet.

Mellom alt rammetgrmmer er det mellomrom pa 3/4" for 4 slippe [uft inn meliom taket og
huden. Luftehull er ogsa laget gjennom rammene, og pa den maten kan luft sirkulere bade 1
lengderetningen og pa tvers. Langs kjolen er det serget for god drenering for ikke & fa vann
pa takel. P& begge sider av akterstavnen er det. som allerede nevnt. plassert bjelker som gar .
parallelt med det sentrale vertikalplan. Disse utgjer en slags akterstavn. og apningen mellom
dem danner en brenn som nér opp til hoveddekket. Rorstavnen er plassert t midten av denne

brannen som saledes er delt i to rom - et for propellen og et for roret. Gjennom disse



brennene kan béde roret og propellen loftes opp til dekket og bli senket ned til sine rette

stillinger igjen.

Roret er hengslet og har en sylindrisk stamme og beveger seg om sin egen akse for at det jkke
skal bli sittende fast om brennen blir fylt med is. Aktenfor rorbrennen er det, som for nevnt,
montert en naturlig vokst buet akterstavn av eik. Dette er skipets virkelige akterstavn og har

spunning for forhudning og isforhudning.

Forstavn og akterstavn er pa utsiden forsynt med jemband som er boltet til huden med
hakebolter. Disse jernene er 3" x 3/4" og de er plassert tett inntil hverandre og mellom et
purkt et stykke under vannlinjen og et punkt et stykke ovenfor vannlinjen. Den skarpe
akterdelen av rorbrennen er foret med jernplater. Spantene i denne delen av skroget er festet
til temmeret i brennen med knaer o.l. Band med bolter gjennom er brukt i brennen og alle

delene er festet til ett solid stykke pa best mulig mite.

Pa grunn av baugens overheng ble det funnet at det var unedvendig & bygge en meget solid
innerstavn fordi baugen ikke villeﬁe,@(e isen direkte men ville gli opp p4 isen og trykke den
ned. Senere ble det funnet at skipet tross sin beskjedne motorkraft, var en meget god isbryter.
Ved flere tilfeller kunne skipet bli presset framover hvor skip med vertikal baug ikke ville
veert i stand til & gé framover. Den rundede baugen hadde ogsa andre fordeler. Roald
Amundsen har sagt at skipet "rugget" framover mellom isflakene som en sel og kunne nar
nedvendig presse isflakene fra hverandre. Skipet var imidlertid ikke bygd for dette formal
men hadde fatt sin runde form for & kunne motst4 istrykket p4 beste méte.

Skipssiden er alltid det svakeste punkt nar den blir utsatt direkte istrykk. og selv om spantene
er gitt mest mulig styrke. gir en lang skipsside etter nar den utsettes for stort trvkk. Dette er
blitt omhyggelig tatt hensyn til, og innsiden av skipet er avstivet med solide strevere og kneer
for & fordele trykket. Et stort antall diagonale stotter er brukt bade under 0g over
mellomdekkene. Stattene er plassert under og p4 bjelkene. tilpasset og festet med naturlig
vokste knar av gran (rot og stamme) som er boltet til stottene. bjelkene og taket.

Over 400 slike knzr er brukt for 8 sammenfoye dekksbjelker. stotter osv. Rader av stotter er
plassert pa annenhver bjelke i hele skipets lengde. Under hver dekksbjelke er det vertikale
stotter 1 tre rekker 1 @vre lasterom og en rekke i undre lasterom. Fra kjolsvinet er de festet
med jernband til kjelsvinet og bjelkene, og ellers er de festet til hverandre.

[nnvendig er skipet pa denne maéten fullt av stetter og kner som danner et solid rammeverk.
Utvendig trykk vil sdledes ikke bare virke pa en side. men samtidig ogsa pa den andre siden.
[ maskinrommet ma endel slike stetter utelates for 4 gi plass til motoren, men i stedet ble det
konstruert en solid ramme med en passende dpning for motoren. Denne rammen lieger pa
niva med mellomdekket. | denne er det foyet inn stikkbjelker som er festet til hverandre og
boltet med knaer. og pa toppen av dette kommer mellomdekkene med solide nagler. P& den
maten er god stivhet og erstatning for de diagonale stottene sikret.

Lasterommet har tre solide skott av 3" planker. Disse er naglet tett sammen og er praktisk talt
vanntette. Eter plassert ved formasten, et foran og et aktenfor maskinrommet. Disse
skottene oker skipets styrke betraktelig. Taket er av 3" furuplanker og er festet med 9"
galvaniserte spikere. Pa dekk. over maskinrommet. er det bvgd et romslig dekkshus som er



boligkvarteret for hele mannskapet. En ramme er boltet til dekket og dekksbjelkene, og pa
disse er det bygd et rammeverk av 4" x 5" temmer, og pa toppen kommer en ramme som
stetter opp bjelkene i taket p& dekkshuset. Rammen og bjelkene er boltet med Jernband til en
ramme pé dekket og takbjelkene. Til rammen er det festet to plankelag av 1 1/2" planker med
not og fjeer, det ene laget pa innsiden og det andre p4 utsiden. Plankelagene er dekket med
tykk filt og ogsd med 1 1/2" veggkledning bade p& innsiden og utsiden. Ned denne
konstruksjonsmetoden blir det et lufterom pa 5" mellom den indre og den ytre veggen.

Dekkshuset inneholder den ovre delen av maskinrommet, salong, passasje ned til
mellomdekkene og maskinrommet, bysse, laboratorium (som skal brukes som bestikklugar
underveis) og 10 enkeltmannslugarer, alle like og med ventiler mot rekka. Pa et av skottene i
lugarene er det montert en jemramme med spiralbunn for koye. Et skrivebord og en
vaskeservant utgjer resten av meblementet. Lugarene har skyveder (ikke hengsiede dorer
som vist pa tegningene). Tak og skott er hvitmalte. Dorken i salongen og lugarene er dekket
med tykk brun linoleum. Hver mann har sin egen lugar. Et stort sammenfoldbart bord star
midt i salongen hvor det ogsa er et antall foldbare stoler og noen kurvstoler. Taket i
dekkshuset er formet av gvre dekk og under bjelkene av to plankelag med filt meilom. To
skylight er montert i taket, et for maskinrommet og et for salongen. Skylightlukene har runde
vinduer av 6 mm glass. En stor ovn i salongen og byssa besgrger den nedvendige varmen.

Broen, med ratt, kompass og maskintelegraf, er p4 toppen av dekkshuset. Derfra gar det
luftrer til maskinrommet, lasterommene osv. [ maskinrommet er det installert en 240 HK
Bolinder rdoljemotor. Den gir skipet en fart pa 8 knop i ballast og 7 knop med Iact
Eksosraret er plassert foran mesanmasten o nar hovere opp enn den nederste rgging
masten. | forreste hjerne pa styrbord side 1 maskinrommet er det installert en 135 HI\
rdoljemotor, og fra den gar en aksel forover til ankervinsjen. Motoren kan saledes brukes il 4
heve ankeret. Ankervinsjen er en "Clarek og Chapmonds", og ved hjelp av denne kan ankeret
heves bade for hand og med motorkraft. I forreste babord hjerne i maskinrommet er det
plassert et Delco lysaggregat som forsyner skipet med elektrisk lys.

LI na

['undre lasterom er det tanker for 120 tonn olje. De kan fylles fra dekk. og oljen kan pumpes

fra tankene til maskinrommet.

Mastene er av douglasgran. Formasten har en diameter pa 19", stormasten 20" og
mesanmasten 17". Mesanmasten er plassert pd en bjelke pa niva med mellomdekket. 0o
nedenfra er denne bjelken stottet opp med solide statter, en pa hver side for a gi plass til
maskinen. Stormasten er rigget med toppmast  Pa den er utkikkstenna plassert. 31 meier
over vanntlaten. Toppmasten kan tas ned. Formasten og mesanmasten er palemaster. De har

gfallene og er festet med jernringer. Skipet har gafler som star pa alle

forlengelser ovenfor pigg
re il a

mastens. Seilene har skinner som felger jernband pa undersiden av gaflene og uthale:
strekke ut seilene. Skinner er ogsd festet til mastene hvor seilene er festet til loperne

Seilene hales ut langs bommene ved hjelp av hanefot og takkel gjennom en blokk som et

sjaklet til en ring hvor bommen er festet til masten. Ellers er seilene ikke festet til bommen

Nér seilene er sikret, blir de halt inn til masten og surret som et vanlig mesanseil Total
seilflate er ca. 600 kvadratmeter. Stdende o¢ lepende rigg er av stalwire og hamp av beste
kvalitet. Alle blokker er ekstra solide og de viktigste er patentblokker. Vannbielkene er



festet til utsiden av forhudningen, og ovenfor esingen er de sjaklet sammen med jernstenger
som gar gjennom skansekledningen innover og gér 1 samme retning som vantene.

Skipet er bare utstyrt med to livbéter. Disse er bygd av vanlig alm med rundede, jevne sider
og skranende stavner. Dimensjonene er 20 x 6 fot. En vanlig klinkerbygd eikejolle er
plassert pa hovedluken. Livbatene henger 1 daviter pa hver side av dekkshuset. Erfaring fra
Nansens arktiske ekspedisjon viste at det var unedvendig & ha med store livbater. "Fram"
hadde to store livbater, fire mindre bater og en motorbat, men bare to bater av middels

sterrelse og en flatbunnet jolle ble brukt.

Roald Amundsen hadde gitt ansvaret for overvakningen av byggingen av "Maud" til kaptein
Just Schrader. Han var en sjomann av den gamle skolen og han hadde mange ars erfaring
som forer av seilskip. Roald Amundsen hadde selv seilt med ham, og han visste hva han
gjorde da han ba kaptein Schrader om & overvdke byggingen av sitt skip. Kaptein Schrader
var til stor hjelp. Hans store erfaring med seilskip var meget verdifull med hensyn til &
ivareta de utallige detaljer som ma tas hensyn til nar et skip er under bygging. Jeg skylder

ham stor takk for hans utrettelige samarbeide.

"Maud" ble bygd 1 Volden, Asker. utenfor Oslo. Kjelen ble strukket i juli 1916, skipet ble
sjosatt 7. juni 1917, og det var helt klart hasten 1917.

Roald Amundsen hadde ensket at sjgsettingen skulle finne sted s stille og ubemerket som
mulig. og tidspunktet for sjesettingen ble forsekt hemmeligholdt. Det var det imidlertid -
vanskelig a gjere, for forberedelser matte gjores pa forhdnd. Folk begynte & gjette. og om
morgenen 7. juli sto ikke telefonen stille. Spersmalene var: "Skal skipet sjesettes 1 dag?"
"Hva skal skje?" Sannheten matte fortelles. med det resultat at folk stremmet til verftet. og
fotografer, filmfotografer og journalister ankom. Til avtalt tid kom Roald Amundsen
sammen med noen venner. En bette med noen isklumper sto klar. Amundsen selv forrettet
ved dapen. Han kastet en isklump mot baugen og sa: "Du er bygd for isen og du skal
tilbringe dine beste ar 1 1sen og du skal utfere ditt arbeide 1 isen. Med Hennes Majestet

Dronningens tillatelse deper jeg deg "Maud"."

[ samme oveblikk ble navnplaten avduket, stottene som fremdeles holdt skipet pa plass ble
fiernet med noen kraftige hammerslag. og sa snart skipet var fritt nolte det ikke et oyeblikk.
Det startet sakte men okte ganske snart farten. og da det tok vannet, under hjertelig jubel fra
folkemengden, laget det en belge som vasket over den lave bryggen som var full av tilskuere.
"Maud" fant sin stilling i det vate element. og merkelig nok vendte skipet baugen mot nord og
ble liggende stille 1 denne stillingen ul det ble ankret og forteyd.

Dagen ctter sjosettingen var arbeidet ombord i full sving igjen. Né skulle det innvendige
utstyret gjores terdig. master monteres, stdende og lopende rigg seties opp og maskinen
installeres. Den 240 HK Bolindermotoren sto 1 store pakk-kasser péd kaia 1 Oslo. "Maud" ble
derfor tauet til Oslo hvor motoren ble tatt ombord. Maskinisten. K. Sundbeck fra Stockholm.
som hadde deltatt i Amundsens antarktiske ekspedisjon med “Fram" og som skulle vere med
Amundsen pa ekspedisjonen med "Maud". hadde ankommet og tok seg av motoren helt fra
begvnnelsen. Sundbeck var en kyndig maskinist som arbeidet grundig og samvittighetsfullt
Sammen med en mekaniker fra {irmaet Bolinder monterte han motoren pa kort tid. men det



var fremdeles mye igjen 4 gjere. Maskinrommet matte utstyres med jernplater pa skottene,
drivstofftanker og rerforbindelser matte pa plass osv.

Da riggingen skulle settes opp kom kaptein O. Wisting og ledet arbeidet, og hans hjelp ble
satt stor pris p& av Amundsen og skipsbyggeren. Da skipet var rigget ble det tauet til Akers
verft hvor endel utstyr ble laget og hvor skipet ble dokket og behandlet med bunnstoff.
Proveturen forlop til Amundsens fulle tilfredshet. Skipet returnerte sa til Volden hvor de siste
detaljene ble ivaretatt. Da alt var helt klart gikk skipet til Oslo hvor det ankret under
Akershus gamle festning. Der ble det liggende om vinteren, og der ble utstyr og proviant tatt
ombord til ferden som skulle begynne tidlig pd sommeren 1918.

"Maud" var klar, og uvilkérlig spurte man seg: "Vil skipet noen gang komme tilbake til
Volden? Har vi sett det for siste gang?" Mange skip har funnet sitt siste hvilested pa den
store arktiske graviund - det stille Polhavet. Men arktisk utforskning og utnyttelse av arktiske
ressurser har aldri opphert. Tross strabaser, frost og sult har tapre menn fulgt det hvite nords
kall og returnert til Polhavet, selv med livet som innsats.

En dag i juni seilte "Maud" ut fjorden, bred, traust og try-gg, men da man ikke lenger kunne se
skipet var det vanskelig 4 holde tilbake felelsen av at det ikke ville komme tilbake. Det kom

aldri tilbake, men det er godt & vite at skipet aldri tapte mot polarisen.

Etter & ha gitt denne korte beskrivelsen av konstruksjonen og byggingen av "Maud" og pekt
pa de detaljene som gjorde at skipet ble annerledes enn "Fram" og andre skip. bade nar det
gjelder linjer og byggemetode, kan det veare av interesse a underseke | hvilken grad skipet har
tilfredsstillet de hdp og forventninger som bie stilt av dets eier. konstrukter og bygger. De
seks lange ar "Maud" tilbrakte 1 Arktis ga skipsbyggeren mange engstelige stunder. Han
kunne ikke unngd a sperre seg selv om alt som sto 1 hans makt var blitt gjort for & gi skipet
den beste form og styrke og om ingenting var uteglemt. Denne folelsen av tungt ansvar ga
seg ikke for "Maud" kom tilbake til sivilisasjonen med sitt mannskap etter & ha vert borte 1

over syv ar,

"Maud" kom ikke tilbake til Norge da ekspedisjonen var slutt. og det var derfor ingen
mulighet til & inspisere skipet. En idé om hvordan det klarte seg 1 isen kan imidlertid fas ved

a lese Roald Amundsens og Oscar Wistings beskrivelser.

[ sin bok "Nordostpassagien" skriver Amundsen pa side 36:

"Det forste mote med 1sen var av stor interesse. "Maud” viste hva den var verdt. og

fersteinntrykket var absolutt fordelaktig. Skipet kunne ikke ha oppfort seg bedre. Det har. pa
crunn av sin form. evnen Ul d snu rundr om sin egen akse. g dette er av stor betydning for ¢t
:kip som skal gjore tjeneste 11sen. Baugens rundede. skranende form er dessuten en stor
fordel. I stedet for & bli sittende fast 1 1sen. glir skipet opp pa isen og tvinger den ned med dct
resultat at 1sen brekker. Skipet har ogsa den fordel at det kommer opp 1 fart pa en meget kort
distanse. Hvis maskintelegraten signaliserer "IFull fart forover”. synes ikke skipet & vite hva
sakte eller halv fart er. men gar for full fart nesten momentant. Denne egenskap er

selviplgelig av enorm betvdning nar man gar gjennom isen."

Pa side 212 skriver Amundsen
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"Vi matte forseke 4 trenge gjennom kompakt pakkis. Heldigvis var beltet ikke s& veldig
bredt, ca. 1500 meter. Nar det kommer til den slags arbeid er "Maud" utmerket. Vi klarte &
komme gjennom 1 lopet av noen timer. En stund var vannet meget grunt. Vi peilet bare 5 3/4
meter og hadde séledes ikke stort mer enn en fot under kjolen."

Oscar Wisting skriver i sin bok: "16 4r med Roald Amundsen", side 170:

"Et stort gammelt isflak kom sakte mot skutesiden med enorm kraft. Det ble presset under
skipet og ble knekket gang pa gang mens vann stremmet opp mellom de store isstykkene.
Dette pdgikk ikke mer enn en halv time, men i lopet av denne korte tiden hadde det bygd seg
opp tre meter heye istrykkrygger bade forenfor og aktenfor "Maud". "Maud" selv hadde blitt

loftet to fot rett opp, og pa dette flaket sto skipet i 13 méneder."

Pa side 176 leser vi:

"Trykket mot "Maud" kom i for- og akterretning. Situasjonen var farlig fordi akterut kan isen
treffe den vertikale rorstavnen og presse seg mot den uten & bli presset ned. Men "Maud"
klarte det bra. Isen presset akterenden ned og baugen ble leftet fire fot. Straks etter svingte
skipet rundt, vendte skutesiden mot den framrusende isen, og situasjonen ble mindre farlig.
Fra styrbord side presset isflakene ubgnnherlig forover, men ble like ubennherlig, men ikke
stille, presset under skipet. Det ble slengt fra side til side, og i laboratoriet falt baker pa
derken og 1 byssa danset kjeler og stekepanner rundt. Isen sprakk og knaket og buldret, og
"Maud"s temmer ynket seg mens skipet ristet og skalv. I lasterommet kunne vi se hvordan
stettebjelker og stivere skalv. men "Maud" fikk ingen alvorlige skader."

Pa side 178 skriver Wisting:

"Mat méaned kom med voldsomt istrykk. Ved et tilfelle trodde vi skipet skulle g4 rundt. Da
trykket var pa sitt verste, flyttet vi hundene over pé isen. Styrbord rekke var under vann og
isen truet med a4 komme inn pé dekk. Visto klar med sledene pakket og var klare til 4 forlate
skipet, men ville vente til siste eveblikk. Da situasjonen nadde det kritiske punkt, stoppet

bevegelsen 1 isen.

Ved tidligere anledninger hadde "Maud" allud klart seg utmerket selv under alvorlig
isskruing fordi isen var blitt presset ned langs skipets runde sider og blitt presset ned under
skipet. Det samme ville ogsa ha hendt i dette tilfelle hvis ikke et stort stykke is hadde frosset
fast til styrbord side og dannet en vertikal isvegg som nddde fra vannlinjen og langt ned - jeg
vet ikke hvor langt. Babord side var isfri, og pa den siden ble isen presset under skipet. P&
grunn av 1strykket mot den vertikale i1sveggen pa styrbord side ble "Maud" sakte men sikkert
presset ned pé den siden til rekken var under vann, mens babord side ble laftet mot isflakene.
og vi befant oss i den farligste situasjonen under hele driften. Ispakkingen stoppet ofte
plutselig. Dette hendte ogsé 1 dette tilfelle. og vi var reddet.”

[l slutt. pa side 188:

" [ Seattle ble skipet tatt 1 arrest. og "Maud" gikk ut av historien. [ seks lange ar hadde vi
forsekt & utfere var oppgave. men vi hadde mislyktes. At oppgaven kan utfares er jeg sikker
pa. og vare anstrengelser har derfor ikke veert helt til ingen nytte, men det er vanskelig a fatte
at vi nd skal forlate vart vidunderlige skip. Jeg ville ha foretrukket 4 dra ut en gang til. eller
flere ganger, for a forseke og gjennomfere driften tvers over Polhavet.



