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Hans l. Pirner:

Først
over Atlanteren

Første kapitel.

Dally Mail's Brls.

Jeg har nettopp startet fra Gande.r
på New Foundland:. Det er en eno'rrtl
flyplass medi uendelige startbansr av
betong, Jeg flyr en Lockheecl Con-
stellation, et fire-motors trafikkfly som
brukes til Atlanterhavsflyving av en
god del flyselskapen B€setningen er
på syv mann, og flyet tarr to og femti
passasjererr. Jeg er på vei til Shannon,
den stØrste flyplassen i Irland. Annen-
flyveren har detaljerte værvarsler lor
hele strekningen fo'ran seg; og flyme-
kanikeren kontrollerer at omdrein-ings-
tall og høyden vi flyr med stemmer
med planen. Radiotelegrafisten har
hele tiden kontakt mecl Gande'r som vi
nettopp forlot.

Jeg flyr gjennom et tykt skylag og
ser hverken himmel eller jord, men
instrun-lentene viser at flyet er på rett
vei, både i forhold til bakken og kur-
sen.

To og femti passasjerer sitter velbe-
hagelig tilbakeleneti sine stoler, og fly-

vertinnene seryerer fdrsteklasses mål-
tidbr. For tre dagm siden va,r jeg i
Hamburg. Da jeg landet der i tett tåke
ble jeg hilst med disse ordene av fly-
led,eren fra et stqrt engelsk selskap:

- En slik lancling hadde ikke latt seg
gjennomføre på Alcocit's tid.

Da vi litt senere satt inne i flyrestau-
ranten spute jeg orn hvem Alcock var.

James Dunhill så forbauset på meg.

- Hvor lenge har De egentlig vært
flwer?

- I femten år, svarte jeg, men jeg
må tilstå at jeg følte meg omtrent som
en nybakt gr6nnskdl"ling akkurat da-
James Dunhill fortalte meg om to fly-
vere sorn het Alcock og Brown. Jeg
hadde aldrri hØrt om dem fØr, enda net-
topp disse to utførte en flyverbra€;d av
de sjeldne. Uten deres innsats hadde
det neppe latt seg gjennomføre å drive
passasjerflyvnin,g ove,r Atlanterhavet i
våre dager, Slik lød Dunhill's beret-
ning:

Sjefr.edaktøren i Daily Mail, Englands
største avis tørket syetten ay pannen
med lommetørkleel På tross av at tlet

TUFTE]I$ HEITTR
(LUFTENS HELTER,, er et nytt blad lor flyinteressert ungdom

i alle aldre.
(LUFTENS HELTER,, bringer spennende fly-historier bygget

på opplevelser lra virkeligheten.
(LUFTENS HELTER,, presenterer menn og kvinner som har

gjort seg fortjent til titelen Lu{tens Helter, fra pionerene

som banet vei for vingene til dagens menn som bygger

lremtidens fly.
å4

INNHOLD:
Først over Atlanteren

Lultpost
Fra stemPel'motor til gasstulbln

Mals, lur-retur

+.4

NR. 3. - lULl 1955 - 1. ARG.

Utgitt av BLADKOMPANIET A/S
Redaktør: C. Huitfeldt

Redaksjon og ekspedisjon: Storgt. 51, Oslo. Tlf. 41 09 87

AbonnementsPris (innenlands) :

Kr. 9,00 pr. år og kr. 4,50 Pr. halvår

3



var vinter hvilte en trykkende hete
ovqr dirreksjonsrommet denne januar-
dagen i 1919.. Lord Alfred Northcliffe
presideirte ved den ene bordenden, og
på begep sider av ham satt medlem-
rrene av direksionen og redaksjonen'

Den 53 år gamle lortlen reiste seg
og ønsket de tilstedeværende velkom-
men til møtet, og deretter overlot han
crttet til sjefsredaktøreru - Mine her-
rer, begynte Henry Wilson, - som dere
-qikkert alle vet har jeg lagt, frem et
forslag for direksjonen som kan kom-
rne til å få vidtrekkende betydning for
oss. Jeg har tillatt meg å foreslå at
en større pengesum utloves som be-
Iønning for en stor flybragd. Allerede
for ti år siden satte vi opp en pris på
1000 punal til den som først f]øy over
Kanalen, og den ble vunnet av Bl6riot.
Fra et forretningsmessig synsrpunkt kan
man trygt si at vi ikke nettopp taPte
på ctel Jeg er klar over at dere kan-
skje har mye å innvende rnot mitt for-
slag, men jeg ber dere hØr€ På meg
likevel. Jeg foreslår at direksjonen ut-
lover en belønning som er ti ganger så

stor til den som først flyr over Atlan-
teren!

I{errene rundt bordet så bestyrtet p.å

hveranclre og begynte en hviskende
diskusjon seg imellom. Barc en og
annen ga Wilson et velvillig blikk. Lorti
Northcliffe satt urørlig i stolen og for-
råd,te ikke med en mine sine tanker.
Til slutt reiste en av de eldre herrent.r
seg og tok noen skritt frem mot sjefs-
redaktøren-

- Ikke misforstå meg Wilson, ieg
rcspektÆrer Dem, men nå tror ieg sant
for dyden De har bltit komplett gal!
Skal vi kaste bort 10 000 Pund for at
et par vågehalse'r skal kunne knekke
nakken? Nei, Wilson, personliS er ieg
sterkt imot forslaget. Dessuten kan vel
ingen for rarnme alvor tro at det er
mulig selv for verdens beste flyver å
fly over et helt verdenshav uten mel-
lomlanding. Noen praktisk betyclning
har saken ikke, og å starte et slikt
tiltak barc for reklarnens skyld er da
moralsk forkastelig.

Sir Walter Berkingham hadde talt
ferdig og satte seg igien. De fleste av
de tilstedevær.ende sa seg enige med
ham, men Charley Wilson ga seg ikke
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så lett" Han kiempet energisk videre
for å få godkjent fonslaget sitt. Sent
på aftenen hevet lord Northcliffe møtet.
Han hadde ikke med et eneste ord
røpet sitt personlige stardpunkt til fot-
slaget.

Den 14. ianuar trådte medlemmene
av Daily Mail's direksjon sammen på
ny. Luften var ladet med spennin-q,
for i dag skulle lo'rd Northcliffes ord
avgjøre forslagets skjebne,

Lorden var en meget kjent Person
i England. Som rnr. Alfred Charles
Harmsworth grunnla han Daily Maii
i 1896. Fortli utsalgsprisen var så lav
fikk bladet en fantastisk utbredelse.
I 1908 kiøpte Harmsworth også Times'
Daily Express og Evening News, og
satt derved med et maktinstrument på
hånden som kom til å få stor innfly-
telse på engelsk politikk. Den enganti
så fattige irske advokatsønnen ble adlet
under deh før'ste verdenskrigen, og het
nå lo,rd Alfretl Northcliffe.

Sjefsredaktør Wilson vissie like lite
som de andre om forslaget ville gå
igjennom, for lorden hadde ikke røpet
sin mening til hanl og opposisjoneri
som ble ledet av sir 'Walter Birking-
ham var temmelig sterk.

Lord Northcliffe ankom sist av allc.
De tilstedeværencle reiste seg ala han
kom inn.

- 
God morgen, mine heffer! Sitt

ned. Jeg vil takke dere for at dere
er komrnel og for ikke å sløse med
vår dyrebare ticl vil ieg straks si hva
jeg mener om forslagel- Atte hol,tt blikket spent festet på
ham, og lorden fortsatte: - 

Da tle
amerikanske brødrene Wright, lettet
med verdens første motordrevne fly var
det ingen som trodde det var sant.
Det måtte da vaere umulig å lage et
apparat man kunne flY med når aPPa-
ratet var tyngre enn luften selv. Vi
har alle sett flyets videre utviklin'9.
Under krigen fikk flvteknikken en vold-
som oppsving som et in"stTument i øde-
leggelsens tieneste. Skulle det ikke la
seCsjøre å lede utviklingen inn på en
fredelig bane? Jeg er fu'llt og fast over-
bevist om at vi ennå bare befinner
oss i flyets første barndom og at uen-
delig mye mer kommer til å skje På
dette område. Jeg vå8er meg så langt

som til å pastå at flyet en gang kom-
mer til å bU et av våre viktigste kom-
munikasjonsmidler, Jeg ansex alet der-
for som vår plikt å understøtte denne
utviklingen med alle midler vi har til
disposisjorL o'g ieg foreslår at direksjo-
nen bevilger en belønning På 10 000
pund for den fØrste non-stoppflyvningen
over Atlanteren! Det sternmes!

Sjefsredaktøren pustet lettet ut. Alle-
rede fØr stemmesedlene ble talt opp
var det klart at lord No,rthcliffe s ord
veide så tungt at saken var avgiort.
Med overveldende maioritet vetltok tli-
ncksjonen forslaget og møbet tok ikke
mer enn en time.

Annet kaPiteJ.

En goil navigatgr.

Om morgpnen den 15. januar 1919
sto det med fete typer på Daily Mail's
fønste side: <10 000 pund for første non-
stopflyvning over Atlanterhavet>,.

Bladet ble revet ut av forhandlernes
hender. De fleste av leserne rystet mis-
trroiske på hodet. Det var den 15. ja-
nuar 1919 og den fØrste verdenskrigen
hadde nettopp slutt€t. At det skulle
kunne la seg giøre å fly o'rner Atlan-
teren fonekom ennå de fleste for usann-
synlig.

På clen militære flyplassen Croyclotr
utenfor Lonclon hersker det travel virk-
somhet. I(rigen er riktignok over, meu
Royal Air Force Command fortsetter
likevel å utdanne nye flyvere til kolo-
nitjeneste. Som lærere brukes gamle,
erfarne krigsflyvere.

Oppe i luften durer et flY. Det går
høyere og hØyere opp mot den en'gelske
r'århimmelen. Folkene på bakken er
gl'ade for at flyene kan gå opp igjen,
noe som ikke har latt seg giennomføre
i den senere ticl på grunn av tåke og
dårlige værforhold.

- Nå har han en høYde På ca. 1000
meter. Følg nøye med i hver bevegelse!
roper insttuktøren til sine elever.

Etter noen sekunder kan man tvtlelig
se at flyet øker farten og deretter går"

inn i en looping. Larmen fra motoren
kan nesten ikke høres mens flyet ligger
på ryggen, men så lyder d,en På nY

med full krafL Den ene halsbrekkende
manøver følger den andre. DeL må
være en riktig vågehals som sitter ved
spakene. Alt går som en lett og luftiil
lek, og flyet følger viilig fØrerens ord-
rer. Han legger flyet over på ryggen
i'gjen og tvinger det nedover så han
talrer nesten 400 meters høyde med en
gang. Når han rretter det opp iSien er
han 'ca- 600 meter over bakkeu. I små
spiralkurwer går flyveren ned mot
startbanen. Han lander elegant, taxer
bort til gruppen med elever og slår av
motoren,. Noen kornmer borrt for å hiel-
pe ham ut av førers€t€t, men han vin-
ker awer8ende med hånden. - Hvem
er førctemann på tur i dag? spør han.

En ung fenrik kommer bort og klat-
rer opp i flyet. Motoren sta.rter på ny,
og kaptein John Alcock går opp m€d
sin elev.

I(aptein John Alcock var en erfaren
krigsflyver som hadde høstet sine er-
faringer vetl nesten alle de store krigs-
skueplassene. Bedre enn å drrive som
flyvelærer likte han å fly store, tunge
fly, men som jagerflyver og instruktor
drev han mest med mind,re maskiner.
Det som interesserte ham aller mest
var tunge bombefly, og hver gang tje-
nesten tillot det d.ro han bort til en
flyplass i nærheten der det fantes noen
av de foreløpig så fåtallige bombe-
flyene. Sjefen for denne skvadronen
visste hvor god Alcock var UI å fly og
iot harn alltid få en av sine beste in-
struktører med på øvelsesturene. HaD.
hadcle også forsØkt å få Alcock forflvt-
tet til sin egen avde ing, men hittil
hadde krigsministeriet nektet å over-
før€ d€n dyktige flylæreren.

John Alcock satt på ,rommet sitt og
oveneide å dra over for å ta en tur'
med et av de tunge bombeflyene igjen.
En ordonans kom inn med irokostbret-'
t€t. Alcock presset ut litt citronsaft
i teen sin og strakte ut hånden etter
morgenavisen som lå ved siden av ham
på bordet. Hån leste alltid avisen bak-
fra, og begynte derfor rned annonsene.
Ikke fordi at han ventet å finne noe
spesielt der, det var bare av gammel
vane. Mens han langsomt bladtle i avi-
sen ringte telefonen. Alcock la fra
seg blacl,rot og tok røret, mens han lurte
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på hva for noe kjedelig som var På
ferde nå.

- God morgen, dette er Morris fra
Bomber Command. Jeg lurie På om
De hactd,e lyst til å komme bont til oss
en turr i dag. De kunne jo ta en liten
aketur, og dessuten ville det være hyg-
gelig å se Dem igjen.

Alcock ble henrykt,

- Takh for det, Morris! Det er hYg-
gelig at dere ikke glemmer en 5;ammel
flyvclzerer! Når passer det at jeg kom-
mer?

- Helst så vi at De kom om en times
tid, men det rekker De vel ikke?

- Jo, det går finL Vi ses om en
tirne!

Alcock la på røret og fikk sin sted-
fortreder inn.

- Jeg håper ikke dere trenger meg
1Å en stuncl. Bare pass på at guttene
ikke er for dumdristige!

I-eende tok han på seg læroverallen'
luen og brillene og forsvant.

Nlajor l\Iorris og noen av hans menn
står u[enfor hangar nummer 3. Flyplas-
sen ligger foiran dem, en stor, gtrøntt
eng der startbanen blir m&rkert åv
gule flag& De store flyene med Royal
Air Force's enblem påmalt venter fo;ratr
hangarcne som uhyg8elige fontidsuhy-
rer. Noen av dem har så mange solrl
fire motorel'.

ilfajor ]\{o,rris har nettopp vist siue
'meun siste utgave av Daily lfail. - Har
,-lere lest dette?

Noen nikker bek.reftende, og de be-
wnner en inngående dishusjon om mu-
lighetene for å fly ov,er Atla.ntoren.

- Men tenh på at man bart kan fly
i klarvær, og når er det gotlvzer over
hele Nordatlanteren samtidig? Dct er
sant nok at, vi har tatt ganske lange
flylurer noen ganger, men å kunne fly
så la,ngt. ut€n mellomlanding og over
bare hav anser jeg som umulig,

Micky Wilkens, en av de yngste i
flokken er av en helt annen mening.

- Hvorfor skulle man ikke kunne flY
lange distanser over vann også? Na-
turligvis byr det på store vanskelighe-
ter i dårlig vær, for uten å se kan man
jo ikke fly. Kornmer man inn i ætt
tåke hjelper: det ikke stort med et kom-
passi Nei, det som giør at jeg menel'
turen ikke lar seg gjennornføre utett
mellomlanding er at man ikke katt fØre
rned seg nok bensin.

Major Morris hører en bil sorn nær-
mer se€i. Eh Rolls Royce av årrets mo-
,iell kommer rundt, hjørnet.

- Der kommer Alcock! roper Morris.
Bilen stopper foran flokketl.

- Velkommen, Alcock. Det var hyg-
gelig at De kom, så får vi høre hva
en konkur-rent fra jag,erflyavdelingen
mener om saken, Hva synes De onr
Daily Mail's siste overraskel.se?

Alcock ser uforstående på ham, for
da han ble avbrutt av telefouopprin'gnin-
gen fra Morris var han ihke kommet
lenger enn til personaliaspaltene. Mo'r-
ris legger merke til d€t f orbaus€te
uttrykl(et hzr.ns og rekker harn bladet
rnens han peker på første sid€..

John Alcock leser de fete overskrif-
tene: 10000 PUND FOR FØRSTE NON-
STOPF]LYVNING OVER ATI,ANTER-
HAVET.

IJan står taus en lang stunrl og gir
tiele,tter a.visen til en av flyverne.

- Nå5 hva, mener De så Alcock?
llrrn seLr på Morris.

- lielv orn det kau høres umulig ut
i dag forsikrer jeg dere om at imen
to alr er denne flyturen foretatt!

John Alcock går bort til flyet som
står.r klart. Der ven'ter løytnant Whit-
ten-Brorvn ham. Han er en av de
yngste offiserene ved avdeltngerl men
lr'kevel en av de aller beste fl;vsrne og
navigatørene. Når Alcock flyr et av
bombeflyene er det alltid Brown soni
er nled ha.rn på turrerl De kommer me-
fret godt. overens selv om aldersforskjel-
len e,r ganske stor.

En mekaniker starter opp de to mri-
t.orene da han ser Alcock og Brown
lrierme seg. Propellene pisker luften
mens flyverne klatrer opp på den ene
vin,gen og hryper ned i førerseteL Som
alltid prøver Alcock begge moto:er.
Han skyver gasshåndtaket til den høyre
motore,n på full gass, og d€retter skrur
ha:r e,tle.r tu.r tenningen på magnet tr

og magnet II. Omd.reiningstallet på
motolen synker bare ubetydelig. Har
sjekker den venstre motoren på samme
måte og gir så tegn til mekanikeren.

- Ta vekk brernseklossene!
Mekanikeren lØper bort til hjulene og

sparkeu' vekk de trekantete klossene.
Flyet rulle'r bo|tover den ujevne grcs-
slctten, og tar luft€n etter et par hun-
dre meter. Det begynner å stige etter a,t.

de har passert gjerdet som omgir flyplas-
sen, og Alcock setter ku,rsen mot Lon-
don. De kan skimte forstedene no€ll
kilometer borte i disen...

LøytnaDt Arthur Whitten-Brown gikh
i dype tanker frrem og tilbake på det
vesle rommet sitt. Han hadde skyntet
seg ut av m€ssen rett etter at middagen
var ov€:r, og kameratene hans und,ret
seg over dette, f or ellerrs pleide han
al]titl bli isjen og ta et slag bridge
med dcn1. Men d,e forsto at Brownie,
som ha.n ble kalt, var opptatt med et{
eller annet problem, og lot ham være
ifred. Løytnant Brorvn ble regnet for
å være en meget dyktig flyver sorrr
levde og åndet for flyvningen. Særlig
godt lilrte han å bakse med r"riene na-
l igasjonsFrc,blemer.

Brorvnis 1å fullt påkledt på sengen.
Helt fordypet i tanker lå han og stir-
ret rett opp i taket. Hele dagen hadde
tanken om å kunne fly over Atlanter-
havet uten mellomlanding forfulgt ham,
og han klarte ikke å slå den fra seg
Da han hadde vist kameratene Daily
l{aii for å høre deres mening va;r han
selv allerede overbevist om at dette
var et problem som det virhelig gjaldt
å løse. I det minste burde man kunue
løse de navigasjonstekniske problemene.

Ett€rat han kom tilbake fra flyturen
med Alcock hadde han valgt ut en rute
på et kart over Atlanterhavet og målt
opp avstandene. Selv om man valgte
den korteste strekningen ble det en di-
stanse på mellom 3500 og 4000 kilome-
ter. Løytnant Whitten-Bror.vn visste at
med et vanlig fly var en slik tur ugjen-
nomførbar selv i ideelt vær fordi del
ikke hadde større rekkevidde enn 1200

-2000 kilometer,
Men han lot seg ikke avskrekke ay

det. Når flyene kunne frakte bomber
under krigen måtte de kunne frak&
ekstra drivstoff også. Dette var ikke
d,et virkelige problemet.

Brown studerte på om ikke naviga-
sjonsproblemene ville vise seg å være
uløselige. Selv under ideelle værfor-
hold, noe som sjelden inntreffer på At-
lanterren, ville det bli meget vanskelig
å orientere seg. Radiotelegrafien har
ikke lang nok rekkevidde, og å fly
uten bakkesikt er helt ugjennomførlig.
Å bare stole på kompasset går heller
ikke hvis man ikke hele tiden kan fast-
stå vindretning og vindhastighe! og det
er umulig selv om en vet nøyaktig hvor
flyct bcfinner seg.

Arthur Brown betrakter problemet
fra alle kanter. Til og med teoretisk
ser det ut til å være umulig å fly over
Atlanterren! Det er umulig å orientere
seg over et så stort hav der det ikke
finnes et eneste fast punkt som kan
hjeipe en til å finne posisjonen.

Da får den unge flyveren plutselig
en id6 som er såre enkel, men lar den
seg gjennomføre i praksis? Sjømennene
har til alle tider orientert seg ved hjelp
av stjernene. Kunne ikke en flyver
også benytte seg av denne astronomiske
n avigasjonsmåten?

I-ite aner Arthur Whitten-Brorvn at
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han med sin tanke er tyve år forut for
sin tid! Han beslutter seg til å studere
værforholdene i Nordatlanterren og den
astronomiske navigasjon grundig.

Tredie kapitel.

En ivrig ung mann.

Den 3. februar 1919 kommer en or-
donans inn i John Alcock's arbeids-
værelse og rekker ha'm et visittkorl

- Be ham komme inn, sier kaPteinen
efter å ha kastet et blikk på kortet.
Noen minutter senere kommer Brown
inn.

- God dag, kaptein. Unnskyld at
jeg forstyrrer, men ieg har et interes-
sant problem jeg gjerne vil diskutere
med Dern

- Det var hyggelig å se Dem, Brown.
Hva er det for hemmelighetsfulle saker
De kommer med?

Løytnant Brown svelger usikkert og
nøler litt før han tar mot til seg og
snakker.

- I flere uker har jeg syslet med
problemet om muligheten av å foreta
en nonstopfllwning over Atian;terhavet'
sierr han og venter På å se Alcock's
reaksjon.
' Kapteinen nikker oppmuntrende til
ham,

- Og hvilket resu-ltat har De kom-
met til?

Brown gjenvinner selvtilliten.

- Jeg har student værforholtlene inn-
gående, og etter mange nattetimers les-
ning har ieg fått ganske godt kjenn-
skap til astronomisk navigasion. Jeg
er overbevist om at det t€oretisk er
mulig å giøre nøyaktige posisjonsb€-
,stemmelser, Dessuten har jeg kommet
til at man må gjøre forsøket i vest-
Østli.g retning. Derved kan man utnytte
de ste'rke vestenvindene mellom Nes'
Founcllantl og Irland og skjære necl
drivstoffet betyclelig.

Alcock hører oppnterksomt På ham'
og sier så mecl en Iiten latter: - Hvor-
for forteller De dette ti1 nettopp meg?

- Ved den diskusjonen vi hadde for
'en stund siden var De en av de få som
virkeli,g trodde at det var mulig å gjen-
nomfØre en slik flytur. Jeg våger til
og med å stille Dem et spørsnr,ål: Er'
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De villig til å ta komnrantloen ved en
slik tur?

Ordene faller Iiksorn tilfeldig, og litt
etter: tÆnker han på at det kanskie ikke
er den rette måten å snakke På til en
elclre, overordnet offiser"

- Jeg har snakket med major Mor-
ris, tilføyer han. - Han skal forsøke
å overtale krigsministeriet til å la fly-
vere fra Royal Ain Force få delta i for-
søk€t, men ba.re på betingelse av at De
tar kommandoen og jeg blir navigatør.
Major Morris og alle vi and're også
anse,r Dem for å være den som er best
egnet til å fø're kommandoen ved et
slikt forsøk.

Kaptein Alcock e{'nesten målløs. Her
kommer en ung offiser og forteller at
han allerede har snakket med avde-
lingssjefen, og spør om han, John Al-
cock, ikke vil fly ove,r Atlanteren san-
men' med harr! omtrent som om hau
skulle be ham på en spasertur i HYde
Patk.

- Kjære Brown, det høres svært bra
ut alt sammen, og jeg tviler ikke På
at turen lar seg gjennomf6re rent navi-
gasjonsmessig sebt. Men med meg som
fØrer - ieg vet sannelig ikke. Etter-
som jeg er garnrnel jagerflyver lar de
meg sikkert ikke få et stort flv, for da
vil de erfarne bombeflyverne ha fØrste-
retten. De vet hvor glad jeg er i å fly
tunge fly og hvor gotlt jeg liker m€g
i Deres naboskaP, men jeg er redd jeg
må avslå tilbudet likevel. Jeg har for
liter,r erfaring på tyngire fly. Forre'sten
kan jeg gierne innrømm,e at jeg har
lekt med tanken jeg også, men ieg har
naturligvis tenkt mest på den tekniske
siden av saken.. Å fØre mecl seg driv-
stoff nok er ikke noe protllern. Det
eneste man behøv€r gjøre er å bYgge
inn resenretanker i flykroppen. Hvilken'
flytype man skulle bruke kan vel dis-
kuteres, men ieg vet huilket fly som
egner seg bestl-Alcock smiler. og Brown må også le.
Kapteinens siste old tyder jo nesten
på at han også har Planlagt å giøre
;t forsøk,. Men Brown får ikke titl til
å fortsette sin tankegang, for Alcock
fortsetter lunt: - Hvis krigsministeriet
gir sin tillatelse så flyr ieg med Dem'
Brown! Jeg tror nok at vi to skulle
kunne klare denne svippturen!

Overlykkelig forlater Brom flyplas-
s€n, og da han stiger inn i bilen sin står
kaptein Alcock ved vinduet i 'rommet
sitt og smiler for seg selv'..

Fjerde kaPitel.

Ilemmellge forbereilelser.

Den 17. februar 1919 fikk kaPtein
John Alcock et forseglet breY fra krigs-
ministoriet:

Lond,on, den 16. febr. 1919.

Til kaptein lohn Alcock,
Flyteskolen, Croydon.

Deres ansØkning onc forflytn'ing ti.!
Annen Bombeflyskaadron kan ikke an-
befales av tnilitære grunner. Dø De
dessuten regnes for en rneget kompe-
tent utdannelsesleder har også Re-
krutteringskontoret aaslått sØhnader.

Und,erskrif t.

John Alcock leste brevet to ganger
og lot så hånden som holdt det sYnke
ned Irå kneet. Krigsministeriet ville ty-
delieyis ikke la ham befatte seg ned
Atlanterhavsflyvingen- Alcock visste
likevel at han rå en eller annen måte
måtte gjØre et forsøk, men for det første
rnåtte han skaffe til veie en brukbar
maskin og få den byccet om, og så
måtte han foreta kontrollflyvilger sam-
men rned Brown for å kontrollere at
navigasjonssystemet var OK. Kaptein
Alcock lot hrevet fra hrigsrninisteriet
gå i papirkurven.

- Jeg skal i alle fall foreta Øveless-
flyvinger og forberede saken, og så får'
vi se hvordan det går, sa han til seg
selv. - Jeg ka.n jo forsøke å få dent
til å gi meg permisjon så lenge at jes
kan delta.

Alcock tok telefonen og ringt€ oPP
majør Morris for å fortelle ha.mr om
ministeriets avslag, men han visste alle-
rede om det. Ministeriet hadde under-
rettet ha,m direkte.

tr'or Alcock og Brorvn begYnte nå
en tid. full av hemuelighetskrernmeri.
Ingen av kollegene deres visste hva de
cfu.ev på metL. Det var bare Ntorris
som var inforrnert om saken. Offise-

rene ved bombeflyskvadnonen undret
seg over at Alcock forretok så god,b som
daglige øvelsesflyvingpr, og lærerne og
elevene ved flyskolen undret seg over
at sjefen deres fikk så mange besøk
av løytnant Brown.

Brownies kamerater begynte å stu-
dere på om han var blitt komplett gal.
De visste at han i lengere tid hadde
slukt en m.asse tykke bøker, men han
vitte ikke fortelle noen hva slags bøker
det var" Tilfeldisvis hadde en av dem
kornme.t over en bok om astronomi hos
ham, men han måtte hq lest tittelen
fei! for han gihk rundt og fortalte at
Brown drey med astrologi: Ette,r den
dagen bpgynte kameratene i messen å
erte Browrr og kalle'haltrI for stjernF
tyderren. Tenke seg til en flyver som
sysler med a.strologi!

ArLhur Whitten-Brown brydde seg
ikke om dem. Natt etter natt satt han
ved vinduet i rornmet sitt og peilet inn
stjerner med sekstanten. Utrettelig
gransket han karter og beregnet posi-
sjoner. TiI å b€synne med gikk det
svært dårrlig, og ofte fant han ikke ut
annet enn at han befant seg på nord-
lige halvkulen!

- Det er vel neppe nØyaktig nok som
posisjonsbestemmelse for en Atlanter-
havsfl]'vning, sa han ironisk til seg
selv. Men det varte ikke lenge fØr han
kunne bestemme sin posisjon såvel om
dagen som om natten hvis det da ikke
var totalt overskyet.

Annen hver kYeld møttes Brown og
Alcock. Kapteinen arb€idet også utrct-
telig, Han hadde besøkt flyfabrikkene
og forsøkt å ]øse de tekniske proble-
mene. I dag skulle Brown komrne tll
ham igjen, og så skulle de isammen
gjennomgå hele planen på ny. I morr-
gen skulle de melde seg som deltagere
i forsøket i Daily Mail's redaksjon, for-
utsatt at krigsministeriet ikl<e la en
slede i veien for dern

Browl kom punktlig til avtalt tid..
Whiskyflasken ble hentet frem fra ska-
peE og kartene ble brettet ut på bordel

- Det er oppla€t at vi må gjøre for-
sØket med start fira New Foundland.
Det er io den korteste strekningen, og
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d,essuten kan vi regne rned stor hjelp
fra ilc kraftige vesreuvindenc.

- Javisst. Hvis De ser på kartet
mitt kan De se at denne meridianen er
den korteste veien mellom St. John
flyplass på New Foundland og Eng-
land. Det gjelder altså å holde en kurs
som føl'ger meridianen. På øvelsesflyv-
ningene våre har vi sett at navigerin-
gen Elår perfekt, så vi skulle ikke behøve
å bekymre oss for å klare å holde kur-
sen og gjennomføre posisjonsbestem-
melsene. Men hvordan er det med alen
tekniske siden av saken? Har De fun-
net en pass€nde flytype?

- Ja! For en ukes tirl siden besøkte;
jeg Vickersfabliklrene og så på en Vic-
kers <Vimy>>. De kjenner ganske sik-
kert typen. Jeg kjenner direktøren godt
fra hrigens dager, og han lovte meg
å bygCe inn reseirryetanker i flyet så
fort som mulig. Jeg foreslo ham. også
å lage førersetene innebygd så vi ikke
b€høver sitte ute i Øsregn om vi er
uheldige med værel Alt sammen skal
gjøres i dypeste hemmelighet, og vi kan
stole på at direktøren holder tett.

- Ftoltt! Da er vi kvitt bekymrin-
gene for flyet og slipper å forsøke å
bygge om en bomber. Det ville vel
forresten vært varnkeUg å holde en slil(
ornbygging hemmelig i lengden.

- Ja nå gjelder det bare i finansiere
transpotrten av flyet, for vi må jo frakte
det med båt til Nerv F oundland. Dess-
uten kan vi regne med å måtte vente
i flere uker på godt vær, og det vil
også ta tid å sjøre flyet istand. Alt
d€tte forutsatt at ikke krigsministeriet
ødelegger hele planen ved å nekle rneg
permisjonl Hvis de hadde den rinrgeste
anelse om at ieg vil forsøhe meg På
Atlanteten korn de sikke,rt til å nekte.

Alcoch blir plutselig nervøs for at
tlette fo,retagendet som han nå i lengre
tid har planlagt sa.rrunen med Brown
skal bli stoppet i ellette time. Han har
med hensikt ventet med å meldc dem
på i oaily Mail fo,r at ikke navnene
deres skal bli offentliggjort. tr'or ti
dager siden sendte han inn en søl(nad
om åtte ukers permisjon. Hvis clen blir
avslått hai' alt arbeidet vært forgievcs.

Hele natten blir Alcock og Brorvn
iittende bØyd over kartene mens de
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gjennomgår alie detaljer. Vaktposten
utenfor undrer seg over at sjefen hans
tiibringer natt etter natt sanmen med
den unge løytnanten fra bombeflyskva-
dronen, men han vet like lite som sine
l(amcra.ter om hva de holder på med.

Om morp;enen den 17. april kornmer
to sivilkledde herrer inn på Daily Mail's
redaksjonskontor. De sier de heter
William Bertons og Jam,es Donelly og
at de vil melde seg på som deltagere
i Atlanterhavsflyvningen. De får be-
skjed om at det allerede er påmeldt en
amerikaner og elleve engelskmenn.

Da hennene var gått sin vei igjen
rystet sjefsrredaktøren på horiet. Han
hadde aldri hØrt om noen Bertons eller
Donelly i forbindelse med fly tidligere,
men den eldste av de to hadde det vært
ett eller annet kjent ved. Likevel kun-
ne han ikke riktig plasere ham og det
var ka.nskje ikke så rart, for i hans
yrke treffer man en m.asse mennesker
hver eneste dag. Men som journalist er
han nysgjerrig, og ettersom herrene
har sagt at de skal fly en Vickers
<Vimy> ringer han opp Vickersfabrik-
I<ene og ber om å få tale med direk-
tøren..

- God clag, Wilson. Hva kan jeg
stå til tjeneste med?

- Hvordan står det til, Perkins? Jeg
skulle ønske De kunne hjelpe meg med
noen opplysninger. Jeg har hatt besøk
av en herrr Bertons og en herl Donelly
i redaksjonen i dag, og de meldte seg
på til Atlanterhavsflyvningen. De sa
at de skulle fly en Vikers <<Vimy>>'

Kjenner De noe til dette? De ha,r vel
utrustet maskinen hos Dem?

- 
Jeg beklager, Wilson, men vi har

jkke fått i oppdrag å giøre i staud noe
fly til langdlstanseflyvnin8l Dessverre
kan jeg ikke hje;lpe Dem i ilenne saEen.

- Det var merkelig! Da må cle vel
være miiitæl'flyvere som selv har lappet
på en garnmel maskin. Well, takk i alle
fa.ll!

- For all del. Jeg håper jeg kan
være til stønre hjelp en annen gang!

Den tekniske sjefen på Vickersfabrik-
kene legger på røret og ler lavt for
seg selv. Nettopp i dag går Alcock og
Brown's <Vimy>> med båt fra Sout-
hampton.

Femte kaPitel.

New Forurtllantl.
Kaptein John Alcock går omkring i

en konstant nervøs sinnsstemning. Flyet
hadde allerede blitt sendt avSårde fox
fl,ere dager siden.

Det hadde vært en anstrengentle titl
før d,e endelig kunne melde seg På i
Daily Mail, for først måtte de ordnc
den økonomiske siden av saken- Etter
langvarige forhandlingor ha.dde Vic-
kersfabrikkene påtatt seg finansierin-
gen av flyvningen. De haclde åpenbart
stor tiltro til de to flyverne, og de had-
de heller ikke noen særlig lyst til å

reklamere med tiltakeb i forveien ifall
det skulle mis'lykkes. Der var derfor'
sjefsredaktØr 'Wilson ikke hadde fått
opplysninger om de to flYverne.-i)et 

som tok mest På Alcock nå var
at han ikke hadde fått noe svar fra
krigsministeriet. Om han ikke fikk be-
hreftende svar fra dem på permisjons-
søknaden innen en uke måtte hele fo'r-
søket avlyses eller ny flyver settes inn'
men det var heller ikke noe heldig da
man måtte ha lengere tids øvelse fot'
en slik langdistanseflyvnin'g.

Urolig til sinns begynte Alcock da-
gens tjeneste. Elevene var alt samlet
på flyptassen, og skoleflyene sto på rati
og rekke foran hangarene. Selv om
Alcock likte sitt arbeicl som instruktør
var tankene hans likevel iangt borte
denne dagen. Han samlet elevene i en
halvsirkel rundt seg og begynte en fore-
lesning om hvorrdan man skal forholde
seg når ulykken er ute På en flytur'
Hån forklarte hvordan man skal rette
opp en maskin som er kommet i sPinn
og hvordan man nøallander.-- Senere skal vi demonstrere alt
dette i praksis, slik at dere kan mestre
lrjerrene i alle .situasjoner.

Kaptein Alcock hadde ikke lagt mer-
ke til ordonnansen som lenge haclde
$ått bak ham og ventet På at han
skulle bli ferdig med å snakke. Han
tidde, os ordonnansen kom til ham med
et brev.

- Sir, dette er nettoPP kommet med
bud.

Alcock kjente straks igjen krigsmi-
nisteriets segl og rev opp konvolutben.
Var søknaden avslått?

Han leste brevet og foldet det så
samrnen igjen.

- Mine hexrer, sa han med beveget
stemme, - ieg skal forlate dere for
en åtte ukers tid! Min vikar overtar
allerede i ettermidda8. Takk for i dag'
og jeg håper dere er i god form når
jeg kommer tilbake.

Kaptei.nen tok hver og etr av dem i
hånden og forlot så flyplassen. Elevene
sto forundret igjen. Aldri fØr hadde
alie sett sjefen sin så glad som i dag.

Det var den 15. mars 1919' Laste-
båtens maskiner dunket og båten ar-
beidet seg tungt fremover i siøgangen.
Det var alt seks dager siden den haclde
kastet loss. Foruten lasten var det
også atten passasierer ombord, og blant
dem var kaptein Alcock og løYtnant
Arthu.r Whitten-Brown,.

Fl]'verne var blitt gocle venner med
kapteinen og styrmannen. Om noen ti-
mer skulle båten anlØpe SL Johns for
å ta inn kull, og der skulle også de
to engelske flyoffiserene gå fra borde.
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Kapteinen var ikke helt klar over
hva flyverne skulle på New Fountlland,
for så fort han kom inn på det spørs-
målet tidtle de stille. Han syntes det
var ralt at den yngste av de to var så
interessert i sjømannsnavigasjon. Styr-
mannen på <<Liverpool> fo,rtalt€ at den
unge fl1'veren flere ganger hadde tatt
fra ha.mr navigasjonsinstrum,ent€ne og
foretatt en helt pe'rfekt posisjonsbe-
stemmelse. Den gamle sjØulken rystet
på hotlet.

- Nå må fllverne ha blitt helt gale,
De tenker visst på å bruke sjøfartsna-
vigasjon i kjerr€ne sine, mumlet han
for seg selv, forr det var den eneste
forkla;ring han kume finne.

De to sjøoffis€rene ville gjerne ta en
avskjedsskål med flyverne, og hadd€
innbudt dem til, kapteinslugaren, der
de nå satt med en whiskygrogg foran
seg, Kapteinen fortalte fra reisene sine
og om de fryktelige stormene han had-
de vært ute for her på Atlånteren.
Flyverne hørte interessert på ham.

Ette,r en stund kom det meld"ing om
at land var i sikte.

- Da kastor vi anker om en times
ticl Unn^skyld meg, men nå må jeg
nok opp på kommandobroen. Men gjØr
meg en tjeneste først" hva? Vi sjøfoll(
er nå engang så nysgjerrige av oss.
Kan derre ikke i det minste si hva dere
skal gjøre her på New Found,land, for
det er vel ikke en militær hemmelig-
het?

Alcock og Brown sm.ilte til hveran-
dre og .så nikket Brown mot sin eklre
kameral

- Ja" hva mener dere om et forsøl(
på å fly over Nordatlanteten?

Kapteinen ble ståend,e fullstendig
mållØs, og styrmannen stirret på de to
flyverne som om han skulle se spøkel-
ser ved høylys dag. Endelig fikk kap-
teinen stemmen tilbake.

- Hvis det er noe slikt dere går og
lurer på er det vel like bra å. kjØre
dere rett til nærm€st€ sinnssykehus!
Fly over Atlånt€ren! Har De hØrt noe
så vanvittig føT, O'Connor?

Hverken O'Conaor eller flyverne
svarte på spørsmåle! og det var vel
heller ikke nødvendig. De reiste seg
og; sa at de måtte pak-ke koffertene
sine.
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Klokhen 14,30 lokal tid ia <Liver-
pool> til ved kaien.. Alcock og Brown
tok faruel med kapteinen, og de vinket
til ham mens de gikk over landgangen.
Han tok pipen ut av munnen og ropte
etter dem:

- Jeg har allerede sagt dere et' €rer-
ne, merl lykke til likevel! Kanskje jeg
får jobb med å plukke dere opp av van-
net snart!

Sjelte kapitel.
Konkurrentene.

Alcock og Brown satt i det vesle
liottet av €t rom de hadde fått seg til-
delt. Det var nettopp begynt å rrrørkne
ved St. Johns flyplass da de kom dit.
På den ene enden av flyplassen lå tre
hangarer, og flyverne var blitt inn-
losjert i to brakker og fem små bølge-
blikkhytter.

Alcock og Brown hadd,e håpet på å
få komme inn i en av brakkeng men
flyvelederen opplyste at disse allerede
var fullt besatt. De la bagasjen sin på
en kjcrre oc kjørte bort til en av de
utrivelige bØlgeblihkhyttene. Fotogen-
lampen opplyste romm€t svakt, og en
Iiten kamin forhindret kulden fra å bli
tor uutholdelig-

De satt ved det simple bordet som
de hadde flyttet så Dær opp til karninen
som mulig.

- Gud.skjelov at flyeit. i alrle fall har
kommet frem i god behold. Vi får
-qnakke med mekanikerne i morgen så
vi får satt det i stand.

- Ja, det kommerr nok til å ta minst
en tre-fire drager, Browniei.

Underr overfarten til New Founclland
var de blitt dus og nå kalte de hver-
and.re ved fornavn.

John Alcock så seg rundt i rommet.
På en av sengene oppdaget han et pa-
pirark som han ikhe had.de lagt merke
til før.

- Hva er det der for noe? spurte
han Brown som satt nærm€st s€ngen.

Brown ga ham det og sammen leste
de det sont var skrevet på. det med
store, trykte boktsaven'.

Kjcere Alcock og Brown! H jertelig
ztelhontnten til verd,ens nlest gLtdsfor-
latte flyplass! Vi. har snNlst opp at
dere også tenker på å ucere med på le-

ken. Iltti-t,'ccrct blir godt Itar ico
tenkt d PrøLc og stdrte en av tle fprste
dagenc. Kont og hils På meg i tnor'
gen. Hilsen, Gcorge Hawher, M. Grieae.

- Fcn pokker, det er jo Geonge Han-
kerl Han hadde jeg ikke tenkt Pår"

men jeg burde tenkt meg at han også
skulle rlelta. Det skal bli morsomt å
treffe ham igien, men det betyr at vi
får hartt konkurranse, Han er nesten
uslåelig!

- 
Er han den b€rømte <<Hawker

som ikke kan fly seg ihjel>?

- 
Ja netbopp! En hYggelig kar. Han

har foretatt seg så mye dumdristig og
har fal.t ned flere ganger. Ingen ventet
at han skulle stå det over, men hver
eneste gang har han krøpet ut fra fly-
vraket uten en eneste skramme. Det
er det som har gitt ham navnet <fly-
veren aom i.kke kan fly seg ihjel>>. Det
virker nesten som om han skulle ha
en egen skytshelgenl

- Jeg har hørt snakk om ham, og
det skal bli hyggelig å lære ham å
kjenne. Men jeg liker ikke at han skal
være med i konkurransen!

- 
Tenk ikke på det. Selv om han

ikke kan fly seg ihjel behøver ikke det
å bety at han klarer å krysse Atlan-
teren før oss. I- morgen må vi finne
ut når Hawker har tenkt å starte og
prøve å komme av gårde før ham. Men
nå foreslår jeg at vi går og legger oss.
Vi kommer til å få nok av spenning
i ukene som komner, så det kan være
godt å være uthvilte!

En halv times tid senere ble foto-
genlampen i den lille hytten slukket'
mens vinden fortsatte å leke seg med
bØlseblikkpl atene . . .

Om morgenen den 17' mai går Alcock
og Brown opp På kontoret og lærer
flylederen James Dunhill å kienne' Han
er en tid'li,gere skotsk krigsflyver som
har emigrert tit New Foundlancl. f)un-
hill byr flyverne på ekte skotsk whisky.

- Er De skotte, mr:. Dunhill? spør
Brown smilencle.

- Javisst. Jeg kommer fra Aber-
deen. En hyggelig bY, forresten-

I Det er umulig! De kan ikke være
skotte, forrtsette.r Brown.

Flytederen blir nesten fot'nærmet.

- Jeg nå vel selv vite best hvor ieg
ble født!

- Ta det ikke iiie oPP, men hvis
De virkelig var skotsk ville De vel ikke
fylle glassene så godt! Skottene pleier
jo ikke akkurrat være gavmilde av seg!

Dunhill ler, og fyller Slassene til
randen på ny. Derm€d var vennskaps-
båndet knyttet mellom flyletleren og
Atl anterh avsf lyverne.

- Når omtrent pleier George Haw-
ker å komme hit opp? spør Alcock
som er litt ille berørt fordi Brown
spøker så ]øssluppellt med den skotske
nasjona.lsynden.

- Hawker har arbeidet natt og dag
i den senere tid. Han forlater nesten
ikke flyet sitt et øy,eblikk, I gå.r av-
sluttet han forberedelsene, og jeg tror
han tenker på å starle når han har
foretatt noen flere øvelse.sflyvninger.
Men jeg tror ikke været kommor til
å bli godt nok de nærmeste dagene.
Det er mest trolig at dere finner ham
i hangaren.

- Da går vi en tur og forsøker å
få tak i ham.

De to engelske flyverne tar farvel
og gir seg på vei mot en trv hangarene.
De må gå tvers over flyplassen, og
den er hele veien så oPPblØtt at de
synker nedi for hl"ert skritt.

- Skal det fortsette På denne måten
får vi aldri startet engang. Så tungt
lastet som flyet kommer til å veere
med ekstra drivstoff kommer det ikke
av flekken i denne giørmen"

Brown går med bØYd hode bak ka-
meraten. Etterat han fikk høre at
George Harvker skal være m€d og kon-
kurrere om Daily Mail's belønning har
han ikke lenger noe håP om å kunne
vinne den selv. Georrge Hawker er en
iegendarisk skikkelse for harq han er
virkelig (<mannen som ikke kan flY
s€g ihjel>, og der-for trekker Brown
tlen slutning at alt Hawlrer foretar seg
må lykkes,

Idet de kommer nærlnere hangaren
kan de høre stemm,er innenfra. Straks
etter dukker konturene av bygningen
opp i tåken. Alcock åPner en triten
sidedØr, og de to flyverne går inn. De
ser et kj€mpestort fly foran seg, rnen
det har ikke mer enn en motor" Flere
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menn i flekkete overaller holder på
rundt flyet. Motordekslet er løftet av
og to m€nn holder på med å gjøre rent
bensin- og oljefilterne. Alcock og Brown
går nærmere. Hittil har d,e ikke opp-
daget Hawker selv, men mekanikerne
arbeider jevnt og målbevisst.

- Glem ikke å sjekke forgasseren
ordentlig! I ettermicldag må vi konhrol-
lere tennin.gen på ny.

Det er Hawker's stemme. Alcock
kjenner den straks igjen, og den kom-
m.er et eller annet steds innenfra flI-
kroppen.

- God morgen, George. I(om ut fra
kisten! roper han,

Alle snur seg mot de to nyalkomne,
og så dukkerr hodet til Hawker opp
fra førersetet.

- Nei, hva er det jeg ser? Elr det
ikke gamlg gode Alcock som kommer
på besøk! Hyggelig å se deg igjen.

Hawk'er klatrer ned fra flyet og kom-
mer bort til de to mennene. De hilser
hjertelig på hverandrre, og det er tyde-
lig at Hawker virkelig er glad over
å se igjen Alcock. Denne presenterer
sin kamerat Brown fo.r Hawker, som
så roper på sin egen navigatør, Grieve.
De fire flyverne går bort i et hjørne
av hangaren og setter seg på noen tom-
kasser som står der,

- Hvor lenge har du egentlig vært
her, George? Hvo,rdan går det forres-
ten med kjerra? spør Alcock som gjerne
vil bringe samtalen inn på .rett bane.
Han er nødt til å finne ut når Hawker
tenker på å starte.

- Jeg har vært her i fire uker alt.
Jeg kunne ha startet allerede nå, men
r'æret har vært for dårlig. Å forsøke
i slikt vær ville være det rene selvmord,
så jeg har besterrt meg for å vente til
vi får omslag. At jeg ,gjorde rett i det
kan vi se på ulykkestilfellet til Woods
og Wylie. De ville ikl<e vente enda de
burde ha forstått at turen ikke kunne
la seg gjennomføre med det flyktelige
været på slutten av strekningen.

- Dette har jeg ikke hørt no€ om.
Da vi dro hjemmefra var det ikke kom-
met melding om noe ulykkestilfelle,

- Tja, avisen ville kanskje ikke be-
rette at det aller første forsøket endte
galt, for da kunne vel hcle planen bli
forbudt. I alle fall starLet Wood og
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Wylie den 18. april, og de flØV fra Ir'-
land enda jeg advarte dem mot å fly
i øst-vest retning. Det gikk visst bra
for dem til å begynne med, men de
har ikke vist seg på noen anr,erikansk
flyplass. Noen dager ettcr fant en en-
gelsk fiskerbåt vra.ket av en flyrnaskin.
Wood og Wylie må ha falt ned på grunn
av det dårlige vær'et. \ri får bare håpe
at de to blir de eneste ofrene for dette
forsøket.

De andre flyverne nihker bifallende.
Alcock skal akkurat til å si noe da
Hawker fortsctter.

- 
Forsøket deres har vist meg at

det ikke ]ønner seg å prøve fØr det
blir godt vaer. Vi har i alle fall kom-
met så langt at r,i har flycl klart og
kan starte når som hclst. Så snart
jeg får beskjetl orn at været er godt
nok på hele strcl<ninqen drar jeg, og
jeg håper bilre at (let blirr i uken som
kommer. Når har dcre tenkt å forsøke?

- Vi har prøvcl rntskinen vår vecl
langflyvninger uterrfor kysten av Eng-
land- Vi må vel ha. cn firr dager på
å sette den sammen, og så e't par-tre
dager til øvelsesflyvninger. Deretter er
vi også startklare.

Flyverne pratet en stund til, men så
måtte Alcock og Brown begr seg på
vei. For dem begynte en anstrengende
tid med intenst arbeid, for de var klar
over at de måtte fremskynde arbeidet
så mye som mulig om de skulle klare
å starte sarntidig Ined Hzrwker.

Syvcndc kapitcl.

Gcorge Harvker stsrtcr.
Det var den 18. mai klokken 1.00

lokal tid. Dag og natt hadde Alcock
o6; Brown arbcitlet med å m.ontere flyet
sarnmen med tre rnekanikere, Det var
et anstrengende arbeid i oppjaget tem-
po 

- et kapplØp med været og George
Har'vker', men det var en ærlig kamp.
Alcock hadde ikke forsøkt å hemmelig-
holde at han ville prøve å starte før
Har,vker eller i alle fall samtidig merl
ham. Mannen som ikke kunne fly seg
ihjel klappet vennen sin på skulderen
da han hørte det, og sa bare:

- Ta det rolig, kjære venn!
De lo begge to og begynte å arbeide

på flyene sine på ny. Alcock, Brown
og m.ekanikerne var stu.peferdige av
tretthet, og Alcock foreslo derfqr at
de skulle Ia arbeidet fare for natten
og i stedet hvile ut. Værrapportene ty-
det på at et hØyttrykksområde ville
komme inn over Atlanteren om en fire
dagers tid.

Det ville ta enda to dag€r for Alcock
og Brown å få flyet sitt sta,rtklart.
De burde altså kunne starte sarntialig
med Hawker, hvis det da ikke skulle
lykkes harn å få noen timers forsprarg.

Bortimot midnatt gikk cle og la seg
og klokken 1.30 sov d,e tungt, utrnattet
etter d€ siste dagers hårde anstrengel-
ser. Klokken fire om morgenen våknet
Brown. Han trodde han hadcle hØrt
motordur, og f6r opp av s€ngen og bort
til døren. Alcock sov fremdeles like
hardt.

Det Arthur Whitten-Brown så fikk
ham til å snappe elter pusten. Da8-
gryet hvilte grått over flyplassen, og
tåken var helt borte. Stjernene tegnet
seg ennå tydelig på himmelen som be-
gynte å lysne i øst. Foran den venstre
hangarren sto et to-motors langdistanse-
fly, og Brown så at det var maskinen
til Raynham. Han kunne tydelig hørc
dem prøvekjØre motorene-

Brown spilte ikke tiden. Han lØp
inn og vekket Alcock som var på be-
nene og borte ved døren i ett nå. Han
forsto øyeblikkelig hva som skjedde.
Det var tydelig at RaynhaJn og Morgan
hadde tenkt .å starte i dag. Vær'onrsla-
get var kommet, og for fØrste gang på
len-eB var det god sikt overNewFound-
land.

Tyve minutter ett€rr kom Alcock og
Brown inn på flylederen.s kontor, og
foruten Dunhill, Raynham og Morgan
var også Hawker og Grieve der.

Hawker satt fordypet i en diskusjon
rned Raynham- Han sa at det var skjæ-
re vanvidd å prøve å gå opp fra fly-
plassen når den var så oppbløtt av
regnet og tåken, og ba ham i alle fall
v€nte til middagstider.

Men Raynham lot seg ikke overtale.

- Du kjenner New Foundland- like
godt som meg; Hawker! Ved middags-
tider kan tåken være tykk som grøt
igjen. Jeg har ikke lyst til å si,tte her

og vente i flere uker til. Jeg tar heller
sjansen nål

Hawker prøvde ikke å overtale ham
lenger,

- Jeg starter i a]le fall ikke før ved
middagstider, sa han. Han snudde seg
og så at Alcock og Brown var kommet
inn,

- Dette er jo leit for dere, sa han
til Alcock, dere skjønner r)'ei

a,t jeg ikke kan la sjansen gå fra meg
nå vaeret endelig har bedret seg.

- Ja, da blirr det vel du som vinner
igjen, sa Alcock med en anelse av bit-
terhet i sternmein. - Men vi ønsker deg
ihvertfall lykke til. Noen må jo kom-
ne først.

Hawker bestemte seg for å starte
klokken 13 lokal tid. Klokken 5,30
gjorde Raynham de siste forbereclelser
foir starten. Kleclcl i tykke, pelsforede
lærkaprper klatret flyverne opp i fører-
setet Begge motorene startet mecl et
brøI. Hawker, Alcock og Brown og en
masse andre var møtt opp for å se på
at de tok av. Motorduren ble jevn" og
flyet begynte langsomt å gli fremover.
Tilskuerne synæs det brukte for lang
startbane. Det burde ha vært i luften
for lenge siden. Hjulene rullet tungt
i leiren, og duren fra mo orene ble
sterkere og sterkere. Nå var deL bare
hundre me,er igjen av startbanen!
Mennene ved hangaren stirret forhek-
set på Raynharn-s fly. Ville han klare
å komme opp?

Man kunne se hvorrdan føreren prøvde
å tvinge maskinen til værs. Den vred
seg som et såret dyr, og veltet plutselig
over på den høyre vingen. Flyet gjortle
rundkast, og Raynham og Morgan ble
begravet i vrakrestene,.

Mennene Iøp til for å hjelpe flyve,rne.
l)e begynte å haste til side vrakbitene,
og pust€t lettet ut da de fant begge
to uskadde om enn noe fortumlel Det
h,ele var gått bra for flyverne, men
flyet var totalvra\ og Raynham oB'
Morgan måtte gi opp å fors6ke å vinne
denne konkunransen.

Klokken 13 startet Hawker og Grie-
ve. Flyet hevet seg elegant opp i luf-
ten og forsvant i soldisen. Ville Georg€
Hawker klare det?
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Åttende kapitel.

Stole nylr,eter.

Det val den 29. mai. Alcock og
Brown hadde lenge hatt flyet startklaft
og hadde foretatt en masse prøveflyv-
ninger. Foreløpig var det ikke å tenke
på å folsøke å fly over Atlanteren, for
helt siden Harvker dro hadde været
vært meget dårlig.

Hawker's forsøk hadde ikke lykkes.
Han var rapportert savnet siden den
19. mai. En iadiostasjon på østkysten
av New Foundland var de siste som
lradde sett ham. Han hadde pass,ert
kysten i 130 kilomelers fart, og senere
hørte ingerl mer til ham. Torpedobåter
fra den engelske marinen hadde vært
på leting dag og natt. Hadde mannen
som ikke kunne fly seg ihjel endelig
møtt sin skjebne?

Folkene på St. John's flyplass hadde
mistet håpet onr at George Hawker
skulle dukke opp igjen i ]evende live.
Deres antall hadde minsket enda mer
mens de lå her og ventet på bed,re vær.
Opprinnelig hadde det meldt seg tolv
besctninger til det tapre forsøket. Wood
og Wylie hadcle styrtet, Raynham og
Morris hadde ikke engang klart å kom-
rne opp og nå I{arvker og Grieve hadde
vært savnet i ti clager var det neppe
håp om at de kunne bli reddet, Tre
besetniDger til liadde gitt opp å forsøirc
seg, fordi de a\' økonomiske p;ruunet'
ikke lenger kunne venLe på godveeret.

Det vzrr a.ltså b:r.re seks besertninger
igjen. Jame.s Dunhill fortalte dem en
interessarrt nyhet,

- Hal clere hørt at en rik fransk-
mann som bor i Nerv York også ]rar
utlovet en beldnning? ipurte han.

- Ner, fortell oss om det, kom det
fra alle kanter.

- Jeg vet ikke så mye om det hele
selv. Jcg lcste biLre i rnorgenavisene
at lran hal satt opp en pris på 25 000
dollars til den som klarrcr å fly fra
New York til Pali,s eller andre veien.

- Det er omtlent lihe mye som Daily
Mail's belønning, men strekningen er
jo mye lenger. La oss se ertter på kar-
tet hvol' langt det er!

Et kalt ble funnet frem og avstan-
den målt opp.
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- Med et rundt tall er' ,let. te.m tusen
liilometer!

- Altså omtrent to tusen kilometer
lenger enn vår strekning. Det er jo
det rene vanvidd! La oss holde oss til
den korteste strrekningen fØrst!

En av flylederrassistentene kom inu
i rommet. Han viftet med et telegrant
og roptc:

- Nyheter fra Hawkerl
Han rakte tel€grammet til Dunhill.

Det ble død.ssttille i rommet. Alle prcs-
set s€g sanmen rundt flylederen. Det
var et teiegram fra Lloyds forsikrings-
selska,p.

London, den 28. mai 1919. Harvker
reddet av den clanske båten <Mary>
stop Beskjed først nå da båten rnanglet
radiosender og ikke kunne endre kur-
sen stop Lloyds.

Det ble hØv stemning I'undt bordeL
George Hawker som alle hadde gilt opp
håpet om å finne i live hadde klart seg
igjen! Han var virkelig (tnann€n sorn
ikke kunne fly seg ihjel>.

Lile ante disse flyverne at Hawker
snart skulle møte sin skjebtre. Bare ti,
år senere falt han ned under forsØks-
flyvning med en ny og ukjent flytypg
og omkom.

Niende kapitetr..

Alt er klart.
Natten m€llom den 13. og tr{, juui

fikk hverhen Alcock eller Brown sove
ord,entlig. Under v€ntetiden de siste trr
ukene hadde de gjennomgått hele turen
på ny, og til slutt var de blitt enise
om å folsøke seg seh' orn været ikke-
var godt over hele stt'ekuingen, bare
det var skyfritt ved start og må1.. De
hadde nettopp fått, beskjed orn at de
kunne starte den 14. iuni, og d€t for-
klarte rastløsheten deres. Nå hadde de
tilbrakt flere måneder med treltende
forberedelser og'deretter vcntet i uke-
vis på å få starte, og all dette hadde
tatt på kreftene. Nå val endelig dagen
kommet da forsøket skulle gjøres. De
andre besetningene shulle ikke starte
samme dag, men foretrakk å vente til
r-ær'et ble godt på heie sbrekningen.

- Brownie, sover dtr?

- Ner, hvordan kan du tro at ieg
skal få blund på øynene i natt?

- Tror du at vi klarer det?

- Ja, opprihtig talt så tror jeg det!
F l-vet er bra. Vi kan ta m€d oss til-
stlekkclig bensin, og motorene er i før-
steklasses stand. Navigeringen skal noii
gå bra også, og du har io til og med
trenet på å fly over skydekket så vi
kan gå gjennom det og over om det
-"liulie bli nødvendig- Hva skulle egent-
lig kunne forhittdre oss fra å klare
det? spurte Brown oPtimistisk.

- D€t å fly i skYdekker er ikke å
stole på. Det et i Srunnen ga,nske rart
at man ikl<e kan fly rett gjennom. tåke,
men vi har jo begge mange gang€r
vært overbevist om at flyet var på reta
trei og så viste det seg at den var helt
gal når vi kom ut av tåken. llet er
opplagt at man ikke skal flY i tåke
hvis det ikke el absolutt nøalvendig,
for man kan ikk'e klare seg bare med
sine fem sanser. Man burde ha et slag-s
jnstrument som hele tiden viste flyets
leie i forhold til horisonten.

- Ja det ville ha vært id€elt, men
det får du nok vente på i tyve år minst!

Flyverne pratet en stund til, men så
ble de overmannet av tretthet og sov-
net inn.

Om morgenen den 14. juni hadde
flylederen James Dunhill nok å bestille.
Han måtte passe på at alle værrappor-
ter fra strekningen kom inn og å sende

tÆlegrammer til alle fartøy långs ruten
om at Alcock og Brown skulle sta,rte
klokken 11.30. Daily Mail måtte oeFå
underlettes.

Alcock og Blown hadde vært ved
flyet sitt siden tidlig på morgenen. De
hadde selv gått over hele maskinen nok
en gang og overvåket opptankingen'
Store bensinfat ble rullet frem, og inn-
holdet ble purnpet inn i tankene med
hånd.pumper. Bare dette tok to timer,
men klokken 11 var alt klarl Flyverne
satte på seg de tunge læroverallene og
klalr,et opp i førersetet. Noen rakte opp
varm kaJfe med citron i til dem og tll
slutt klatret kameratene opp på vingene
og ga dem et siste håndtrykk med På
ferden. James Dunhill rakte en flaske
skotsk whlsky til Brown og så. stengte
Alcock den primitive cocpitluken.

Han kobler på tenningen og vrir på
induksjonssveiven. Den høyre motoren
starter. Propellen pisker luften med
sine treblad. Også clen venstre motoren
startel straks. Alcock bremser av en
motor av gangen for å kontrollere at
omdreiningstallet ikke synker for mye'
Alt ser ut til å gå perfekl.

Nok en gang løfter- han hood'en og
gir tegn.

- Vekk med bremseklossene!
To mekanikere kourmer ]øpende og

sparker vekk klossene, og flyet beeyn-
ner å rulle fremover.

Folkene på bakken vinker og rop€rr

\._\\\\\\: \ :. \ \\\ \\\ \-\- \.
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<Lykke til!>, nen ropene drukner i
larmen fira motorene. John Alcock har
satt flyet opp mot vinden.. Han snur
seg raskt og ser på Brown.

- Jeg håper vi klarer det! sier han.
Deretter skyver han gasshåndtaket
langsornt fremover. Motorrlarmen stiger,
og (Vimy>'en ruller tungt bortover
gresset på startbanen. Etter. omtrent
1400 meter vil flyet opp, men Alcock
venter litt ti]. Han ta.r ingen risiko
på å tvinge maskinen opp, men nå har
de fart nok, Han drar lett i spaken
og flyet stiger. I en stor sirkel kretser
de over flyplassen en gang. Brown ser
på klokken og fører inn tiden 11.38 i
loggboken. Flyveren setter kurs€n mot
London-

- Det er tross alt et dumdristig fore-
tagende å forsøke å fly fra New Found-
landr til Lonclon med en så primitiv
maskin, tenker han. - London er nolt
hovedstaden i clet Britiske Imperiet,
men på den avstanden er det bare en
ubetydelig prikk på kartet, og Gud vet
om vi finner frem!

Flyet går høyere og høyer€. Alcock
har tenkt å holde seg i ca- 800 meters
høyde. Etter værrapportene skali de
treffe på to skydekker etter omtrent
to timers flyvning. Det ene skal nå opp
imellom 800 os 1000 meters høyde, mens
det andre ikke begynner fØr på over
2000 meter, og der to var blitt enige
om å prøve å fly mellom skydekkene.

Uncler seg ser de St. Johns, hoved-
staden på New Foundland med guver-
nørens palass blant alle de sl"å trc-
husene, og på havnen ligger en pas-
sasjerbåt til reparasjon på dren enorme
tørrdokken. Utenfor havnen brer Nord-
atlanteren seg ut" og på hele turen
koruner de ikke til å ha et eneste fa,st
punkt å holde seg 'til-Arthur Brown er opptatt med å be-
stemme hastigheten, og av den grunn
følger Alcock ky,sten i omtr€nt t''I'e
kilometer før han stikker rctt til havs.
Brown startet stoppeklokkcn da de pas-
serte et lett kjennelig sted og stopper
den akkurat da de flyr over kysten.
Deretter måler han opp avstanden på
kartet og ved hjelp av denne og tiden
kommer han frem til marsjhastigheten,

- 143 kilometer i timen!

- Heldigvis blir vel ikke fa.rten så
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lav hele tiden- Når' vi bare kommer
litt lenger ut får vi hjelp av vinden
og da vil hastigheten øke en god del.

- Du har rett i det, men det varer
sikkert enda en time før vi kan ut-
nytte vestenvinden ordentlig.

Snart etter er de ute over havet.
Ikke en øy, ikke en båt så langt øyet
kan se. De holder seg jevnt i 2000 me-
ters høyde og de ser at bølgene largt
der nede blir høyere og høyere. Vinden
har økt og blåser flyet foran seg...

Tiende kapitel.

Metl fete typer.

Da Alcock og Browni hadde vært i
luften omtrent fem time,r og befant seg
800 kilometerfra kysten av New tr'ouqd-
land fikk Daily Mail's sjefsredaktør et
telegram, Han leste raskt gjennom det
og ringte opp dirrektøren for Vickers-
fabrikkene.

- Har De kanskje allerecle hørt det?

- Ja, jeg fikk nettopp et telegram:

- Det skulle glede meg meget om
guttene klarte det. De var så energiske
oB målbevisste under forberedelsene.
Jeg kommer aldri til å glemme hvortlan
de ved Deres hjelp førte meg bak lyset
og oppga falske navn!

- Nåja Wilson, neste gang er det
De som lu,rer meg! Hva mener De for-
resten om sjansene deres?

- Spøk til side, ieg håper innerlig
at de klarer seg. Selvfllgelig har jeg
stor tiltro til dyktigheten d.ereg men
når ikke engang selveste George Haw-
ker klarte det...

- Bekymre Dem ikke' Wilson! Selv
stoler jeg blindt på Alcock og Brown.

Redaktøren la på rgret og vinket på
en visergutt"

- Stopp pnessene straks! Her er nytt
stoff!

Noen timer senere kom Daily Mail
ut med fete typer over hele første side:

NYTT FORSØK PÅ Å FT,Y OVEIR
ATLANTEREN! TO F'I.YVEIRE! FBA
ROYAL AIR FORCE STARTE"T FR,A
NEW FOUNDI,AND I DAG!

Den travle menneskestrømmen stop
pet opp et øyeblik} m,ens bladselgerne
ropte nyhetene ut over gatene,

Mens Daily MaiI ble revet ut av
avisselgernes hender satt kapt€in John
Alcock bøyd over spakene i flyet sitt.
De hadde vært oppe i snart sju timer
og trettheten begynte å sige innpå dem.
Alcock stirrot mot horisonten. En tru-
ende skybanke tårnet seg opp der bonte.

- Hvis vi ikke klarer å fly overr det
skydekke, eller holde oss mellom to
skydekker er vi ferdige, tenkte han,
men ville ikke si noe for ikke å gjØre
kameraten urolig. Alcock visste ikke at
Brown satt ned nøyaktig de samme
tankene. Han visste at det ikke lenger
var mulig å gjennomfØre noen posi-
sjonsbestemmelse hvis de korn inn i
skybankene. Hvis han ikke kunne se
stjernene kunne han heller ikke bruke
sjøfartsnavigasjonen, og d.a så det ille
ut.

Hittil hadde A,rthur Brown beregnet
flyets posisjon helt nøyaktig hver halv-
time. Han haclde målt solhgytlen med
sekstanten og deretter etter store reg-
neoperasjoner funnet ut hvor de befant
s€9. Etter hans beregrringer kunne A1-
cock korrigere kursen så de hele tiden
fulgte den korteste strekningen. f,Iittil

hadde alt gått glimrende, og de hadde
allerede tilbakelagt halve strekningen.
Kunne det være tvil om at de skulle
klare resten også?

Alcock lot flyet stig€ laneiFomt og
sikkert. Høydemåleren viste 2400, 3000
og 3500 meter. De nærmet s€.9 uværs-
fronten.

Den erfarne flyveren skjønte med ett
at de ikke kunne klaire å gå over disse
skybankene. Kjempestore cumulusskyer
spredte seg helt opp i 7000 meters høyde
og sperret veien. <<Vimy>>'en kunne ikke
gå høyere enn 5000 meter, så det ville
bare være å sløse med brennstoffet å
forsøke å gå noe høyere'

- Kan ctet ikke la seg ,gjøre å fly
under skyene? spør Brown plutselig.

Den andre ryster på hoalet-

- Da måtte vi fly så lavt at vi ikke
fikk noen hjelp av vinden. Vi kan ikke
ta noen unødige risker. Forresten går
skylaget nesten til havoverflaten, og
faller vi er det bedre å gjøre det fra
stor høyde" Jeg skal forsøke å hokle
flyet på 800 meter og prøve å komme
mellom to skylag. Slik skybankene ser

1'
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ut er det gansk€ trolig ilt vi finner en
åpning nebtopp i derr høyden!

Alcock gir mindre gass, og de synker
langsomt ned nlot skybankene. I 800
meters høyde går han rett inn i dem,
og maskinen fonivinner i den hvite
tåken som etter hvert blir gråere. Al-
cock forsøker å gå enda lavere for å
se om han ennå shulle f'ly i det øverste
skylaget. Hø-vdernåleren går nedover
hele ticlen. ...750... 700. . . 600. .. 550.
Da de er helt nede i 500 neter gir hau
opp forsøkeL, Det har ingen hensikt
å gå lavere, for sjansene er ytterst
små til å fiDne et åpent b€lte i denne
hØyden.

Langsomt drar hau høyderoret til
s€g mens han hele tiden holder et
skar"pt øye med de primitive instrumen-
tene. Trykket på spakene syues å for-
telle ham at cle stiger, men høytlemå-
leren synker, og fol'tseLter å sjøre detl
Flyet kan ikke r'ære på rett kjøI. Kap-
teinen prøver forsiktig de forskjellige
rorene, og plutselig kjenner han at
flyet begynner å stige. Svettedråpene
perler på pann€n hans. Det er en
nmenneskelig anstl'engelse å holde ma-
skinen på rett vei bat'e ved hielp av
intuisjonen og de enkle ir)strumentene
han rår over.

<<Vimy>>'cn får tner og nrel høyde.
Fra fØrelsetet kan de ikke se vinge-
spis:;e,ne engang leuger, og det begyn-
ner å regne kraftig. Vannet siger inn
p;jennom kabintaket, og jo høyere flyet
kommer jo mørkere blir det rundt de
to menn€n€ som kjemper for sibt liv
og seieren. De har arbeidet seg opp i
800 meters hØyde da et plutselig vind-
kast hiver dem irundre rneter nedover
igjen. Med oppbydelsen a!' alle sinc
krefter kjemper Alcock for å få maski-
nen uncler kontroll igien, men det lyk-
kes ham ikke før de er kommet helt
ned i 500 metels høyde. Fiyet begyn-
ner langsomt å stige på ny. Reenet
strømmerr ned, og de er ,-gjenuomvåte
begge to.

Endelig ha| Alcock fått flret opp i
900 meters høyde. Det b€Synner å iysne
over derq og han har en følelse av
at de når sorn helst kan komrne ut over
skydekkel Men hver ,gang han tror at
clet lykkes trekker nrørket sammen
rundt dem igjen.
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Plulseiig bii,r Alcock blendet av et
sterkt lm. F lyet hår kommet gjennom
skydekket! Det høyeste skydekket be-
gynner ikke føl' 1000 meter over dem,
og under seg har de et skummende,
hvitt hav av skyer. Nå err det ikke van-
skelig å holde ilyet på tett kjØl lenger,
for det undre skydekket kan brukes
som horisonL I nesten to timer flyr
de slik mellom skylagerre.

Klokken 19,30 har de pa,ssert hele
uværsområdet, og det lpgynuer å mØrk-
ne. De første stjernene begynner å titte
frem på himmel.hvelvingen,

Tid,en sieper seg a\' gårde. Beg8e.fly-
verne begynner å føle seg utmattet et-
ter de spennende tinrenq og ikke en-
'gang rarnsberk ka,ffe formår å stive
rlem opp lenger. Alcock må oppbyde all
sin energi for å holde sLø kurs, og
Brown kjemper utslitt ved sekstanten.
Han er så trett at han ikl<e klarer å
Iette inn stjernene i urålekrysset met'
enn tredve sekuuder av galtgen.

Klokken 00.20 sol de på ny en skY-
banke foran s€g i måneskinnet, og det
rnå tydeligvis vær'e den tåhen som så
ofte liggel olntrelrt 500 kilometer fra
clen ircke kysten.. Da clen vanligvis ikke
pleier å nå høyt tii værs anser de det
ikke for risikabelt å fly 'gjennom den,
og klokken 00.45 bær'er det nok eu
gang inn i tette skyer.

De merker ingen rystelser, så det er
ganske lett å holde rett kurs. Det har
imidlertid blitt tenrnelig koldt, for de
flrrr nå i 3000 m€,ters høyde for beclre
å kunne utnytte vinden bakfra. Både
Alcock og følSesvennen hans skjelver
av kulde i sine Sjennomvåte klær'
I(lokken 1.07 har de uteu spesielle van-
sl<eligheter klart å passete skybankene,
og månen skinner atter klart over dem.

Klokken 1.09 inntl€ffeL noe sotn in-
gen av dern har .reguet merl, Den ven-
stre motoren begynner plutselig å fuske
for så å stanse lrelt. Propellen går lang-
somt rundt, og flyet mister høyale. De
er imidlertid hØyt nok til å prØve å
reparere rnotol€n, fo| de kan holde s€g
på vingene lenge i glideflukt.

Bro'lvn har straks oppfattet den des-
perate situasjonen. IIau forsøker å åpne
den venstre døren, lnen luftmotstanden
er for stor. Arthur Bro'w n vet at det
må har-rdles ured hurtighet.

- SIå farten ned så mye som mulig:
roper han til Alcock.

Alcock forstår. I brØkdelen all et s€-
tr<und kommer flye;t i spinn, men luft-
motstanden blir mind"re og Brown kla-
rer lynsnart å få opp dØren.

Den isende vinden ute på vingen ri-
ver ham nesten med seg. På a.lle fire
kjemper Brown seg langsomt rnot den
venstre motoren mens han holaler seg
fast med hendene for ikke å skli ned
av den glatte vingen..

Flyet har allerede mistet rhye høyde,
og det er ikke vanskelig for Brorvn å
se det. Han stirrer ned mot den bru-
sende Nordatlanteren sorn stadig kom-
rner nærmere, men så tar han s€g sam-
men. Nå avhenger alt av at han arbei-
cler raskl Med en lommelykt lyserr han
inn i motoren,. Alt ser ut til å være
i skjønneste orden!

Men da lysstrålen faller på forga-s-
s,eren ser han. hva som er skjedd. Inn-
sugningsrøret har blitt helt tettet igjen
av is! Det er tydelig at iskrystaller og
vann har satt seg fast her mens de
passerte det sist€ uværsonrådet, og så
har det frosset til €n hard klurnp. Fly-
veren leter i lommene etter et redskap
Itan kan bruke. Med en pa,sser forsøker
han å hakke bort isen. Det er et an-
strengende kapplØp med tiden, for nå
llretser de rundt bare 400 meter over
havflaten!

Endelig har han klart det! Nå Sjel-
der det bare at motoren starter igjen!

Brorvn klatrer tilbake, og ctret er med
største besvær han klarer å holde seg
oppe. I{reftene hans er nesten oppbrukt.
Han forklarer Alcock hva som var på
ferde.

Denne s€tter straks på tenningen og
motor'en starter øyeblikkelig. Et blikk
på høydemåleren forteller at det var
i siste øyebliklq for den står ikke på
rner enn 300 meter! De to mennene
puster lettet ut. De tør nesten ikke tro
at det gikk så lett å reparere feilen.

Mens John Alcock og Arthur Whit-
ten-Brown kj€mpet for live,t over At-
lanteren rådde det stor spenning i
Daily Mail's redaksjonslokaler- Sjefs-
redaktøren, Charles Wilson, harlcle ikke
forlatt kontoret sitt hele natten. Han
satt og ventet på å få gi ut en ekstra-
utgave.

Men det va.r' ikke bale i Daily Mail
at spenningen råclde.. Major Morris
kunn'e heller ikke få sove denne nat-
ten. Han regnet med at Alcock og
Brown vilie komme til å lantle tidlig
om mor\gen€n, og han ville være IÅ
landingsplassen så snart som mulig.
Derfor hadde han gitt o,rdre om å ha
et skolefly startklart slik at han kunne
ta av så snart det kom en meld.ing.

Flyvelederen på St. John's flyplass
satt midt i en krets av flyvere. Klokken
var 1 lokal tid og samtalen dneide seg
hele tiden om Alcock og Brown. Alle
unte dem sei€ren, men de likte likevel
ikke å tenke på at de selv ikke fikk
dra avgårde om karene kom frem.

Direktøren for Vickersfabrikkene lå
t'iktignok i sin gode sen'g, men heller
ikke han fikk sove. Han åpnet lem-
mene foran vinduet og så at det var
lyst alt FIan så på klokken. Den var
6.30 lokal tid.

Ellevte kapitel.

SluttsPurten.
Klokken 6.30 troclde de to flyverne

at de hadde overvunnet alle vanske-
iigheter, Det hadde endelig blitt lyst,
og de var ikke så overveldende trette
lenger. Brolvn antok at d€ var omtrent
150 kilometer f,ra den irske kysten. Bare
en time igjen!

- Jeg kjennel en som kornrnel til
å bli gtad når han får fast grunn under
føttene igjen! ropte Alcock gjennom
motorlarmen.

- For meg blir jo alt lettere straks
vi kommer over land". Jeg kan kanskje
sove litt på veien til London til og
med.

- Bare sov du! Jeg kan følge jern-
banelinjen.

De to flyve,rne lo. Her og del så de
båter under seg, så Arthur Browns be-
regninger måtte stemme godt. Ennå
klokken 7.30 durte begge de to Rolls-
Roycemotorene like jevnt og trutt, men
klokken 7.40 begynte plutselig den hØy-
re motfiien å fuske. Det var redde for
at en ventilfjær var røket, for notoren
arbeidet bare svakt. Mennene så på hver-
andre. Skulle det gå galt nå da de nes-
ten var frem{re ved den irske kysten?
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- Vi fortsetter helt til moloren sier
stopp! Frem til kysten når vi i hvert-
afll, ropte Alcock til sin venn.

Rett etter dukker kysten opp i hori-
sonten. Motoren arbeider dårligere og
dårligere,. Klokken 7.58 flyr <Wimy>)'en
inn over vestkysten av lrland, IDtter
å ha flØyet over vann i femten timer
har de atter jord under seg.

Nå gjelder det bare å finne en høvelig
plass å nØdlande på, for de kan ikke
fly videre bare på en motor. Nede i eIt
vik ligger noe som ligner et fiskevær,
men Brown har ikke tid til å finne ut
på kartet hva clet heter, Begge ser fe-
brilsk etter cn landingsplass.

- Der! Alcock har fått øye på et
ganske stort jorde. Plutselig stanser
den hØyre motor€n helt, og da flyet har
for liten fart vrir det seg over mot
høyre. Alcock forsøker å vri sideroret
til venstre, men farten er for la'r. Ma-
skinen faller over på den høyre vingeu
og slår kolbøtte.

Men Alcock og Erown kunne kiyve
uskadde ut fra vrakrestene av sin ma-
skin. Noen bønder som var kommet
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løpende til f ortaite at f isk€væt'et he+.

Clifden og spurte så flyverne hvor dt
kom fira.

- 
Fra New Foundlandl sr.atte de i

irunnen på hverandre.
Bøndene ble stående målløse og se'

på dem. De ante ikke nt de var de fØr-
ste til å bevitne en stor bragd som
skulle skrives med ilclskrift i flyhisto-
rien.

John Alcock og Arthrrr Whitten-
Brown ble ført til Lonclon i triumf.
På Savoy Hotel var det forsamlet et
cclebert selskap for å feire Englands
nye helter. De to rnennene clruknet nes-
ten i blom:ster.

En liten korpulent herre med et sæi-
preget ansikt som lyste av viljestyrke
holdt festtalen. Det var krigs- og luft-
fartsministeren, mr, Winston Chu,rchill.
lr{inisteren avsluttet sin tale med disse
ordene:

- ...o9 så vil jeg få overrekke dere
Daily Mail's pris. Vi er stolte over dere
og den bragd dere har utført. Den
innebær€r uten tvil et stort f.remskritt
i flyets utvikling, og det mot dere har
utvist kommerr til å stå som et lysencle
forbilde for kommende flygenera-sjonerl

De to flyverne ble lykkønsket av alle.
Noen dager senere ble de adlel og nå
heter de Sir John Alcock og Sir Arthur
Whitten-Brown.

Ennå en tid var de nasjonens store
helter, men så ble deres navn helt
glemt. Det triste er at selv ikke flyrere
kjenner dem lenger.

På et jorde i nærheten av fiskeværet
Clifden i Irland står en liten uanseelig
minnesten over de fØrste AUanterhavs-
flyverne. Det €r alt som minnel om en
stor dåd i flyets tjeneste. ..

Jeg sitter på ny ved spakene i min
<Constellation>>. Annenpiloten har net-
topp fått radioforbindelse nred Shan-
non. Shannon er en stor flyplass på
Irland med tre startbaner av betong,
som hver har en lengde på 1800 meter.
Værrapportene fra Shannon er ikke
oppmuntrende: meget dårlig sikt og lavt
skydekke. Jeg flyr inn i skyene og ser
knapt en meter foran meg, men jeg kan

De to Atlanterhavsilyverne
Alcock og Brown - og ma-
skinen deres, en Vickers <Vi-
my> fotograiert i luiten op på

land.



Jagerfly drives rned
flytende surstoff.

Hcstigheter dobbelt sti store

sorn lydens.

Engelske jagerily vil nå muligens ut-
vikle seg i en helt ny retning, idet
Armstrong Siddeley-fabrikkene har
konstruert en ny rakett-molor som
bærer navnet <Screamer>. Med denne
motoren vil det være mulig å oppnå
hastigheter dobbelt så store som ly-
dens samtidig som man vil kunne
operere i slørre høyder enn det som
gjøres idag.

Fabrikkens iørste rakett-motor,
Snarler, ble først prøvet i 1951. Til
den benyttet man et brennstoif av fly-
tende surstofi og en blanding av me-
tylalkohol og vann. Detaljene ved

stole blindt på instrumeltene. I hØyt-
taleren hører jeg en mannsstemme. Den
kommer fra kontrolltårnet i Shannon,
20 kilometerr bofte.

- Baker - AbeI - st)'r mot radio-
fyret og land. deretter ILS -- plass
rrumm.er tre.

Jeg styrer mot. radiofyret og ser ikke
bakken før vi er nede i tjue meters
hø)de. Jeg befinnerr meg rett over lan-
dingsstnipen. Maskinen tar bakken og
stopper et godt stykke lengel borte.

Jeg er sistemann som går ut av flyet,
og jeg blir ståend,e og s€ etter passa-
sjerenc som er på vei mot tollkontrol-
len.

Jeg lurer på om noen av clem har
hørt snakk om de følste som fløy over
Atlanteren?

Screamer er ennu hemmelige men
motoren har vært prøvet ved rakett-
prøvestasjonen i Coventry, og vil
snart bli installert i en spesialbygget
Meteor.

Den store fordelen ved rakett-moto-
ren er.at den er fullstendig rnvhengig
av atmosfæren og derlor har den
sarlme kraft selv i de største høyder,
hvor ingen annen type motor kan ar-
beide. Ja, motorens krefter lorøkes
faktisk jo høyere ilyet går.

Armstrong Siddeley-fabrikkene er
forøvrig først i England til å levere
eri jct-motor til bruk sammcn med
laketter. Den franske jageren, SO
9000, er blitt utstyrt med to Armstrong
Siddeley Viper-motorer samrnen med
en fransk S.E.P.R. rakett. Dette flyet
gikk gjennom lydmuren allerede un-
der prøveflyvningene.

Ennu et fransk jagerfly, Dassauit 550

Delta Myståre, utstyres nå med Viper-
motorer og raketter.

Småfly i vinden.
Småfly er blitt enormt populære i

Amerika, og salget hos de <tre storer',
Cessna, Beech og Piper fabrikkene
går strykende.

Disse fabrikkene, som etter krigen
konsentrerte sin fabrikasjon om lette,.
2-seters sportsfly for dimitterte krigs-
flyvere og sportsflyvere, har i en tid
arbeidet tungt. Andre mindre fabrik-
ker har måttet innstille . Men nå har
salget skutt i været. Et nytt behov
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har meldt seg: lette, små ilv for for-
retningsfolk. Forrelnrngsmenn flyr nå
årlig 4 000 000 timer rned småfly -mer enn med alle de requleere rute-
flyene tilsammen.

Bare på clet første kvartalet av 1955
har Cessna, Beech og P.iper solgt mer
enn 1 000 fly til en rrenli ar' 20,5 mil-
iioner dollar'. Av pro<luksjonen av
småfly utgjør nå (forrc.tninqsflyene)
nå hele B0 oio mot bre 7 o,/o i 1946.
Hittil har forrctningsfolk fløyet dyrt
med rcguiecre nrtefly eller større
transportflv som enkelte selskaper
kjøpte til dette iormål etter krigen.
Dette har hverken vært praktisk eller
økonomisk. Nå kjøper forretningsfolk
spesielt konstruerte fire- eller fem-
seters <f orretningsfly.,: som flyr f ort
og billig og lander nær sagt overalt,
Større selskaper som General Motors,
Continental OiI og Coca Cola har nå
sine egne fly-flåter med småfly til
<husbruk>. Og mange mindre selska-
per og forretningsmenn finner 'at nå
har de råd til å fly. Flyene koster
fra 20 000 til 150 000 kroner og fly-
prisen pr. person pr. mil (med fullt
belegg) er bare ca. I krone. Dertil
kommer at de nå kan ily hvor som
helst så å si og lil enhver tid - alt
etter behov.

Sikrere med fly enn tog.
Washington. - De amerikanske luft-

f artselskapenes innenlandstrafikk satte
ny sikkerhetsrekord i 1954. For hver
fløyet milliard miles inntraff 0,92 uhell
med dødelig utgang. Det er nå like
sikkert som å kjøre tog, fastslår en
rapport fra Den interslatlr'ge handels-
kommisjonen.

Jagerfly stiger
!"ett oPP.

Bildet lorestiller den amerikanske
marines nye jagerily, XFV-I. Det blir
drevet med to {twin) turbo-jet moto-
rer med dobbelt sett kontraroterende
propeller. Dette nye ilyet starter ira
en vertikal stilling (som på bitdet) og
kan operere med store hastigheter i
luften som et vanlig jagerily. Ved
landing legger flyet seg igjen i en
vertikal stilling oA går loddrett ned
med halen først. Halen som består av
fire ror gjør tjeneste også som under-
steIl.

En spesialkonstruert vogn løfter
XFV-I ned i horisontal stilling på bak-
ken og er utstyrt med en stige som
gir flyveren adgang til cockpiten når
ilyet er startklart. I cockpiten pend-
ler forøvrig iørersetet slik at flyveren
kan sitte halvt-oppreist mens flyet
står vertikalt.



Med dette flyet vil alle litt større
marine-fartøyer kunne frakte med seg
sin egen flyeskorte uten å måtte avse
nevneverdig plass. På noen minulter
vil flere fly kunne lette og gi beskyt-
telse mot bombeangrep,

((Fuglemannen>.

Leo Valentin har fløyet 5 km med
vinger festet til kroppen.

Leo Valentin heter denne berømte
fallskjermhopperen som i lengre tid
har eksperimentert med å la seg ialle
i glideflukt ved hjelp av vinger iestet
til kroppen. Etter utallige forsøk med
alle slags vinger har han endelig
nådd det som lenge har vært menne-
skenes drøm - å gli gjennom luften
som en iugl. Den 13. mai ifjor hoppet
han ut fra ily fra 3000 meters høYde
over Gisy-les-Nobles i Frankrike:
<Plutselig belant jeg meg på ryggen
med vingene åpne. Jeg Iikk akkurat
tid til å se fotogralen i flyet og så
var ieg alene i himmelrummet. Denne
gangen var det ikke til å ta feil av

- 
jeg tløy!>

Valentin er en beskjeden, 36 årig
franskmann, fullstendig uten frykt i
livet, men fullt oppmerksom på hvil'
ken fare han utsetter seg for. Allerede

1954: <Fuglemannen) er et faktum,
Leo Valentin flyr.

som barn drømte han om flyvning. I
sin bok som nå er utkornmet i Frank-
rike og England forteller han om
hvordan han gjnnom alle år har fuigt
fuglenes flukt. 19 år gammel gikk
han inn i det franske flyvåpen og
gjorde sitt første fallskjermutsprang.
Under krigen rømte han til England
og hoppet senere ut over Frankrike.
Siden det fortsatte han med fallskjerm-
hopping. Han lærte seg å beherske
kroppen under frie fall fra store høy-
der og slo tilslutt verdensrekorden i
fritt hopp uten surstoffmaske.

Det var bare etter at han hadde
mestret alle finessene ved failskjerm-
hoppinqen at han bestemte seg for å

kopiere fuglens flukt med egne vinger.
I 1950 hopoet han ut med sine første

1937: Amerikaneren Clem Sohn, fo-
tocirafert få minutter før hart
falt ned og slo segJ ihjel etter
å ha forsøkt å <flyo med seil-
duksvinger.

1890: Tyskeren Otto Lilienthal gjen-
nomfører en glideflukt På 300
meter fra en bakketoPp nær
sitt hjem. Vingene har et sPenn
på 7 meter.
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vinger. De besto av seilduk spent
mellom ben og armer. <Vinden slo
mot vingene så jeg ble nesten revet
i stykker>, sier han om det forsøket.
N4en denne flukten som så nær hadde
gått galt overbeviste ham om at vin-
gene måtte være faste og stive. Så
konstruerte han de tre-vingene det nå
har lykkes ham å ejennomføre den
første rrirkelioe firgle-flukten med.

Siste i modeme Iulttranspolt
Dette nye transportfiyet er nylig

biitt demonstrert i De forente stater.
Det har fått betegnelsen Fairchild
XC- 120 og det utojør et stort frem
skritt innen lufttransporten.

Flyet har nemlig c+ lasterum sonr
kan tas av og settes på etter behov.
Systemet er det samme som nå an-
vendes på de siste typer lastebiler.
Maskinen flyr med eiler uten laste-
rummet og dervecl spares den dyre-
bare tiden som opptas med lossing.
Når flyet ankommer med full last kob-
les lasterummet av og flyet kan i lø-
pet av noen minutter fly bort igjen
med et allerede losset lasterum eller
uten lasterum i det hele tått.

Flyet har en lasteevne
på 10 tonn og lasterum-
met vil under feltforhold
ha sin store betydning in-
nen syke eller troppetrans-
porten, idet det rummer 36
svkebårer eiier 64 fultt ut-
rustede soldater. Videre
vil lasterummet kunne ut-
ojøre fullt ferdige første-
hjelps-stasjoner, maskin-
verksteder, kontroll-tårn
etc. sorn da flyet frakter
med seg frem eiler tilbake
i linjene etter ønske

Fairchild XC - 120 lander
med full last.

Lasterummet kobles av.

Flyet har fålt koblet på et tomt lasterum og
flyr bort etter ny last som annensteds er under
opplastning.



FRA

STEMPEL.MOTOR

TIL

GASS-TURBIN

f)et mest bemerkelsesverdige som
t'J har hendt i utviklingen av fly-
motorer de siste 10 år er at gass-tur-
binen har erstattet stempelmotoren på
meget viktige områder av flyvningen,
Dette har 2 hovedgrunner:

a) Tekniske vanskeligheter med sy-
linderdiametre over 18 cm., da selv
de mest høyverdige brennstoffer vil
detonere, og dessuten vanskeligheter
med å avkjøle stemplene.

b) Ingen flymotor-konstruktør har
for alvor gitt seg i kast med å lage
en motor med mer enn 28 sylindere
p.g.a. de komplikasjoner som er for-
bundet med dette.

Som en følge herav er den stør'ste
ytelse en stempelmotor for fly kan gi
begrenset til ca. 3600 HK. Erfaringen
har tydeiig vist oss at motorens
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ytelse under marsjfart ikke må over-
skride 50-60 o/o av dens maksimale
ytelse,

Disse begrensninger gjelder ikke for
gassturbin-motorer. Etterhvert som
flyenes størrelse øker, øker også be-
hovet for større motorytelse, og det
er mulig å konstnrere gassturbinmo-
torer med den nødvendige kraft uten
at man støter på fundamentale hindrin-
ger. Dessuten har denne motortypen
den fordelen at dens ytelse under
marsjfart kan utgjøre en langt større
prosentdel av dens maksimale ytelse
enn tilfellet er med stempelmotoren,

AV ovenstående vil rnan forstå
hvorfor ingen av de store flymotor-
fabrikkene har nye og større stempel-
motorer i arbeide. I kampen om sta-
dig større kraft er stempelmotoren

allerede slått ut, men under forhold
hvor kravet til kraft og hastighet ikke
er det avgjørende vil den fremdeles
være enerådende. Vi vil derfor fort-
satt ha stempelmotorer i alle flytyper
beregnet for skoleflyvning, i helikop-
tere, transportfly av enhver art be-
regnet til å operere i lave høyder,
med liten hastighet og med stor rek-
kevidde, samt i alle sivile småfly og
rutefly som benyttcs på korte strek-
ninger.

DE største trafikkfly som benyttes
i dag er de amerikanske Douglas DC-6,
Lockheed <Constellation> og Boeing
<rStratocruiser>. De har aile stempel-
motorer som er de største i verden
i dag, og som sannsynligvis vil bli
tilgjengelige for lange tider fremover.
Da tendensen til stadig å øke flyenes
størrelse ikke viser tegn til å gi seg,
må vi derfor se oss om etter andre
motorer for fremtidens kjempefly, og
da faller valget naturlig på reaksjons-
motorene, - gass-turbinen.

HVIS vi ønsker å øke den nuvæ-
rende marsjfart på 500 km/t med 50 0/0,

må vi ha motorer i størrelsesordenen
10 000 til 20 000 HK. Gassturbinen er
den eneste motortype som kan gi oss
dette. På det militære området er den
store forskjellen i ytelse mellom ja-
gerfly og bombefly praktisk talt for-
svunnet. Begge disse flytyper opere-
rer nu med lydens hastighet og i høy-
der opp til 15 000 m. For disse fly
hvor ytelse er det avgjørende er re-
aksjonsmotoren den eneste løsning på
trekk-kraft-problemet.

VI skal ikke gå for meget i detalj
om disse motorenes konstruksjon, de
forskjellige typers fordeler og mang-

ler etc. Enkelte ting bør allikevei
nevnes for at man bedre skal forstå
det rad.ikale brudd som er skjedd i
den tidligere rolige utvikling av fly-
motorer, og hva dette har forårsaket
og kan føre med seg.

Da den rene reaksjonsmotor ikke
behøver noen propell til å omsette
motorens dreiemoment til trekk-kraft,
betyr dette en vektreduksjon på opp-
til 50 0/0. En moderne flypropell med
tilhørende overføring og utstyr er
nemlig en meget innviklet affære
Men den har sine fordeler, Den gir
best virkningsgrad ved lave og mid-
dels store hastigheter opp til ca. 800
km/t. Ved større hastigheter er reak-
sjonsmotorene mer effektive og til
slutt den eneste mulige løsning. Der-
imot er det langtfra økonomisk å fly
med svære hastigheter, og bare i sto-
re høyder hvor luftens tetthet er liten

Cassturbin med propell-drift
Turbo-prop.

Cassturbin lor reaksionsdtift
Turbo-iet.
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og derfor gir flyet liten motstand fal-
ler det noenlunde rimelig.

En kombinasjon av en gassturbin-
motor som driver en propeli har der..
for mange fordeler, da den forener
propellens effektivitet og økonomi
ved lave høyder og hastigheter. Spe-
sielt for sivilfiyvning vil derfor denne
kombinasjonen bli den naturlige over-
gangsmotor inntil alle problemer for-
bundet med regulær ruteflyvning med
rene reaksjonsmotorer er løst.

STEMPELMOTORENES størrelse er
alltid angitt i hestekrefter : HK. Re-
aksjonsmotoren derimot angir vi all-
tid ved den skyvekraft, eller det sta-
tiske mottrykk de øver,

Skal denne skyvekraft regnes om
til hestekrefter for at vi skal få en
sammenligning med de kjente begre-
per fra stempelmotorene, må vi v6ere
oppmerksomme på at reaksjonsmoto-
renes ytelse måIt i hestekrefter varie-
rer med deres hastighet gjennem luf-
ten. De fleste raksjonsmotorer i dag
har en skyvekraft på mellem 2000-
5000 kg., og dette vil ved store hastig-
heter si omtrent 10 000-20 000 HK.
Og som nevnt er dette langt fra gren-
sen for disse motorers størrelse. Etter
hvert finner vi nye materialer for an-
vendelse i turbinskovlene og forbren-
ningskamrene, nye måter å kjøle kom-
ponentene på som igjen tiliater høyere
maksimustemperaturer i motoren og
en derav følgende voldsom kraftøking.

DET er også en annen måte å øke
reaksjonsmotorenes ytelse på, - nem-
lig ved etterbrenning. I en stempel-
motor blir alt surstolf i luften brukt
opp under forbrenningen slik at ex-
hausten er verdiløs. Reaksjonsmoto-
rene derimot går med et kraftig luft-
overskudd for at ikke temperaturene
skal bli for høye, og det surstoffet
som derfor er igjen i avgassene bren-
ner vi opp ved å sprøyte inn brenn-
stoff i utstrålingsrøret, eller haleko-
nen. Dette kalles etterbrenning og gir
en kraftøking på 4O-7O olo. Hva
brennstoff-forbruk angår er det en
uhyre kostbar metode, men den er
enkel og blir derfor brukt i korte
øyeblikk av jagerfly ved start eller
når de av operative grunner må ha
maksimum ytelse.

REAKSJONSMOTORENES størreisc
er blitt fordoblet i løpet av de siste
5 år. Alle de lednde flymotorfabrikker
arbeider febrilsk med å forbedre kom-
pressorens virkningsgrad og turbinens
yteevne, og derigjennem også dens
spesifikke brennstoff-forbruk. Dette
tempo i utviklingen vil heller øke enn
stagnere i tiden fremover, og de mo-
torer som vil bli produsert i årene
fremover vil sikkert mer enn tilfreds-
stille alle de krav og ønsker flykon-
struktørene måtte ha, - unntatt ett;
Han vil nemlig alltid være på jakt
etter en mer økonomisk reaksjons-
motor!
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Neste nummer av <Luitens Helter> kommer om en måned.

31

Om ca. 50 år kan vi vente at menneskene begir seg ut på den 60 000 000

kilometer lange reisen til planeten Mars. Forlatteren av denne artikkel
lorteller i det følgende litt om de problemer som er forbundet med reiser
i verdensrummet, vanskeligheter som vitenskapsmenn rundt omkring i

verden nå forsøker å finne en praktisk løsning på.

MARS
tu r

retu r
Av Derek Wragge Morley

T over 700 år har menneskcne drørnt
I om å forlate jorden og besøke an-
- dte planeter. I dag kan vi faktisl<
øyne muligheten av å gjennomføre en
slik reise i overskueiig fremtid. Til tross
for de uhyre vanskeligheter som er'
forbundet med å lage et transportmid-
del som passer for reiser ut i ve,rdens-
rummet, er det ikke tvil om at dette
Iar seg BjØre hvis vi virkelig vil, mu-
ligens innen en mcnneskcalder.

Allered,e i dag er det mulig å angi
i grove trekk hvordan fremtidens <må-
nerakett>> vil se uL Den vil f. eks.
bestå av et eller flere sirkelformede
legemer med et minimum av strøm-
linjeforner. Efter hvert som rekylmo-
torene og rakettmotorene blir med ut-
viklet blir det ikke nødvendig med
noe nevneverdig vingeareal for å klale
å gjennomføre flyvningen ut gjennom
jordens atmosfære, og når man først
er kommet utenfor atmosfæren har man
ikke lenger bruk for vanlige ror- og
iraleflater for å styre raketten.

Den største vansl<eiighet er å finne
et passende brennstoff for moto,ren i
denne fremtidens (<månerakett>. Det er
ikke umulig at man kan benytte noen
irv tle brennstoffer "som er kjent i dag.
Sannsyntigvis har flere av disse de
egenskaper som er nØdvendige for å
gi raketten tilstrekkelig fart til at dr:n
kommer seg fri fra jordens atmosføre.
Når raketten er komrnet utenfor rekke-
vidden av jordens tyngdekraft er det
ilrlie stor irra.ft som skal til for å bringe
den videre frem mot målet. Flyvningen
må foregå mecl hastigheter på minst
3000 km. i timen, i første rehke for
å komme utenfor .ioldens atmosfærre..
Dessuten er de distanser som skal til-
bakelegges enorm€, og reisen bør ihke
ta altfor lang tid, blant annet fordi
bevegelsesfriheten vil være temmelig
innskrenket ombord i raketten.

SELVE'reisen .gjennom veLrdensrumrnet
er sannsynligvis den letteste del av
turen. Muligens er der en viss risiko



for kollisjon med fremmedlegemer sorrr
farer fritt om i verdensrummet, men
det er først når tyngdekraften fra Mars
begynner å trekke raketten til seg at
vanskelighetene melder segpånytt. Det
gjelder å gjennomføre landingen uten
at raketten blir nevneverdig skadet,
og det er lite sannsynlig at de første
raketter vil hlare å lande på halen slik
at raketten umiddelbart er klar for ny
start. Hvor tapre de første Mars-farere
enn måtte være, vil de høyst sannsyn-
lig ønske å vende tilbake til jorden.
De må derfor komme ned på Mar.s
uten å skade hverken seg selv eller
raketten, de må ha nok brennstoff for
tilbaketuren, og de må være i stant til
å starte igjen uten spesieile hjelpemicl-
ler, f. eks. utstyr eller m.annskap på
bakken,.

Starten fra jorden kan lett foretas
fra en spesia)bygget platform med alie
mulige hjelpemidleq hvormed man el
sikret av turen begynner vertikalt opp-
ol€r og ut i atmosfæren. Dette kan
imidlertid ikke garanteres for r€tur-
flukten, da det sikkert vil være umulig
for den første raketten å" føre med seg
større mengder av s,pesialutstyr, så som
kraner for å løfte raketten i vertikal
stilling, startplatformer som raketten
kan festes til før avgang og lignende.

De raketter vi kjenner i dag har eu
nyttelast som sjelden overstiger 10 /o
av rakettens totalvekt. Fremtidens Mars-
rakett må imidlertid utstyres for å
kunne vende tilbake til jorden, og for-
uten tilstrekk€lig brensel må de ha med
s€g verktøy, reservedeler, mat etc. for
de reisende, slik at nyttelasten neppe
vil bli så meget som 5 to av .rakettens
totale vekt. Det er derfor mulig å be-
regne prisen på en Mars-rakett forut-
satt en bestemt nyttelast, idet vi går ut
fra nåværende priser på raketter av
de typer som allerede eksisterer. En
Mars-rakett på 6,0 tonn vil koste om-
trent 600 000 000 kroner. I vekten er
inkludert alle gyroskopiske hjelpeappa-
rat€r sorn er nødv€ndige for å holde
oppholdsrummet ombord på rrett kjøl,
forskningsutstyr, brennstoff for retur--
flukten, m.at og besetning. Prisen om-
fatter derimot bare selve raketteir og
inkluderer ikke alt det spesialutstyr
som vil være nødvendig. Denne bereg-
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ning €r basert på dagens materialpri-
ser for å lage en slik rakett, hvilket vil
si ca. 100 kroner pr. kilo. Brennstoffet
koster minst 6000 kroner pr. tonn. Disse
belØp viser at ourkostningene ved den
første flukt ut i verdensrummet vil bli
så enorme at det er tvilsomt om noe
enkelt iand vil ofre slike summer, spe-
sielt fordi man ikke vet om den vil la
seg gjennornføre eller om utbyttet av
den vil ha noen verdi.

DET er imidlertid adskillige probl€-
mer som må løses fØr man kan gå I
gang med bygging av seive raketten.
Det må f. eks. finnes et material€ som
er i stand til å tåle adskillige tusen
varmegrader uten at dets egenskaper
rreduseres. Dette er nødvendig som føl-
ge av den voldsomme varme rakett-
motor€n vil utvikle over et lengre tids-
rum, o€i.noe slike materiale, som sann-
synligvis vil bli en metallegering kjen-
ner man ikke i dag. Videre må man
bli klar over hvilket utstyr som er
nødvendig for å kunne eksistere på
Mars, Saturn, månen eller hvilken pta-
net man enn akter å avlegge et besøli.

Mennesket trenger visse stoffer for
å eksistere, men merkelig nok er ikke
alle disse kjent i dag. Selv ikke nåLi-
dens leger og biolo,ger kan med sikker-
het si hvilke stoffer det menneskelige
legeme ikke kan unnvære,. Vi trenger
rnat, surstoff, vann og en hel del andre
ting. Hele vår fysikk er basert på at
legemet ved å forbrenne kullstoff ont-
danner dette til levende vev. Vi må
holde oss innen visse temperaturgren-
s€r blant annet fordi l€gemet ikke er
i stand til å holde sin temperatur kou-
stant når temperaturen omkring over-
skrider en viss grense. Eln annen van-
skelighet er å vedlikeholde trykket på
utsiden av legemet. Hvis trykket blir
fo,r lite medfører dette i først omgang
store smerter og senere bevisstløshet.
Blir trykket for høyt, risikerer vi å bli
knust. Reisende til Mars må også være
beskyttet mot kosmiske stråler og like-
ledes mot. de radioaktive stoffer som
szurnsynligvis vil utgjøre en del av ra-
kettens dlivstoffer.

Selve farten under turen vil ikke
skade oss. Vi kan reis€ med hastig-
heter på titusener av hilometer pr. time

- En rakett skqtes ut -
uten å merke det. Derimot må aksele-
rasjonen under starten ikke bli ior
stor, skjønt vi kunne godt ha sittet
på de tyske V-2 rakettene ut€n å ha
merket no€ direkte ub€hag av den
grunn.

NÅR vi omsider når frem til en av
planetene i vårt eget solsystem, vil vi
finne at alt er meget forskjellig fra
hva vi trodde det var. Såvidt vi vet
er det ikke noe levenale grønt på Mars.
Vi vet også svært lite om sammenset-
ningen av og atmosfæren rundt selv
de nærmeste planeter, for ikke å snak-
ke om overflatens beskaffenhel Grun-
nen til at planeten Mars ser grønn ut
fra jorden antar man er de to skylag
som omgir d€n. YtteLrst er der store,
tykke, blåfiolette skyer, o€i under er
der et sammenhen,gende lag av mindre
rødaktige skyer av noenlunde satntDe
type som vi er vant til å se her på
jorden. Når sollyset reflekteres gjennom
disse skylagene, blir resultatet el
grønnlig skjær på Mars, og det er dett(,
som er årsaken til at man lenge trodde
d'et var grønn vegetasjon der og at det
derfor fantes levende vesener, de så-
kalte Mars-beboere. Nå vet vi at dt:r
nesten ikl<e er fuktighet i atmosfæren
rundt mar$ og at de kanalene vi kan
se på overflaten er tørre, kjempemes-

sige dalfører som sannsynligvis oppsto
allerede den gang skorpen på planeteu
størknet.

Selv om vi vet alt dette, kjenner vi
ikke den nøyaktige temperaturen på
overflaten, og vi vet heller ikke hva vi
vil finne i de store mørke flekkene vi
kan se på overftaten, slik som f. eks,
den som befinner seg like nedenfor is-
kalotten på ptaneten,.

Vårt eget solsystem består som be-
kjent av 9 planeter og på enkelte av
disse kan det være at det finnes levencle
ves€ner som ikke behØver de samme
betingelser for å eksistere som men-
neskene på jorden. Der er mange orga-
nismer sorn kan leve uten su,rstoff og
kve'lstoff. D€r er organismer som karr
leve utelukkende av å spise metall. Det
er derfor mulig at vi kan finne liv i
form av organismer eller levende ve-
sener, men det er lite sannsynlig at
disse har no€n størrelse av betydning
eller eksisterer i organiserte samfunn.
I så fall bu'rde vi ha sett s.por etter
deres arbeid,e i hvert fall på de naer-
meste planetene, men no€ tegn til dette
er ennå ikke oppdaget. Det ser derfor
ut til at H. G. Wells' Mars-beboerc
fremdeles bare eksisterer i fantasien.
Hva som derimot skjulerr seg under den
tåke som omgir Ju iter og Saturn vil
væFe en såte inntil menneskene når
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frem til disse planeter. Illuligens finnes
der liv lilre sterkt som det jordiske,
liv som ikke er avhengig av surstoff
el'ler fast grunn under føttene, for vi
må hele tiden ha for øyet at våre me-
ninger, id6er og fantasier er mørkelagt
som følge av våre sansers begrensning.

KJENNSGJERNINGER

DER er intet grønt på Mars. De grønne
flekker som vi ser fra jorden skyldes
lysets filtl€ring gj€nnom de ytre blå-
fiolette skyene og det indre laget av
røde skyer.

EIN minimumshastighet på 8 kiloneter
pr. sekund er nødvendig for å komme
vekk fra jordens atmosfære. 6 kilome-
ter pr- sekund er allerede oppnåddmed
små raketter.

ATOMISKE brennstoffer kan forand,re
rnuligheten for å komme vekk fra jor-
den, og for å kunne bringe med seg
tilstrekkelig brennstff for å komme til-
bake, forutsatt at man finner en mer
effektiv m€tode for utnyttelse av atom-
energien.

EN av de største vanskeligheter for å
bygge et fartøy for flukt ut i verdens-
rummet er å finne et material,e som

kan tåle de kolossale bemperaturer fra
rakettmotol'ens ekshaustgasser.

DET vil bare bli mulig å reise til et
begrenset antall planeter fordi Jupiter,
Saturn, Uranus og Neptun sannsynlig-
vis ikke har noen fast overflate eller
kjerne, som består av væsker og gass€r.

ET av de største faremomenter verl
reiser i verdensrummet er at man blir
utsatt for kosmiske stråler. Der må
skaffes vel egnet beskyttelse mot disse
både under turen og under oppholdet
på den fremmede planel

MENNESIIET trenger surstoff for å
eksistere.

ATMOSFÆRENS trykk på det monnes-
kelige legeme må ikke være meget
stØrre eller mindre enn det er her på
jorden.

I(ULI.STOI'F må finnes for at en even-
tuell vegetasjon skal kunne tjene soru
føde.

DEN menneskelige legernstemperatur
må holdes innenfor vanlige grenser.

IIVIS ikke atomkraJten kan utnyttes
som drivkraJt, må man bruke rakett-
motor€r.

Har De lest første nurnmer av <Luftens Helter>? Hvis ikke, spør Deres lor-
handler etter det. Det het (Oberstens dødsilyvning>.
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En berømt sanger var ut-
satt for en alvorlig fly-
ulykke. Neste dag hadde
en avis et omhyggelig
referat av ulykken og til-
føyet: <Vi er glad over å
kunne meddele leserne
at kunstneren allikevel
var istand til å opptre om
aftenen i tre stykker.>

En redaktør av en liten
avis på landet manglet
stoff - og trykket like
godt de ti bud uten vi-
dere kommentar.
Neste dag fikk han brev
fra en abonnent. Det Iød
som følger: <Jeg sier opp
mitt abonnement; De kom-
mer med for mange per-
sonligheter.r

/;\-
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- Er det lor kupert for landlng, sier du? -



SPENNENDE OPPLEVELSER I LUFTEN
BYGGET PA HISTORIER FRA VIRKELIGHETEN

I DETTE NUMMER berettes om en av de største bragder
i llyvningens historie. Da kaptein lohn Alcock og løytnanl
Arthur Whitten-Brown i 1919 lløy strekningen Ny-Fundland -lrland presterte de noe verden hadde regnet som en umulig-
het: å krysse Allanterhavet i luften.
Les om denne dramatiske lerden og om kappløpet mellom de
dumdristige vågehalsene som ikke regnet noe som umulig. . . .

I NESTE NUMMER
Historien om mannen hvis
navn ble en legende under
krigen i østen.

Brant Conway tilhørte de
dmerikdnske f rivillige som
under navnet <<De Flyvende
Tigreneo kjempet med det
kinesiske {lyvåpen mot den
japanske overmakten.

Dette er historien om Brant
Conways fantastiske bedrif-
ter og om (De Flyvende Ti-
grene))s hensYnsløSe taP-
perhet......
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