


Стр. 2. „ К Ъ М Ъ Н Е Б Е Т О " 

Къмъ небето! 
Ето най-новиятъ девизъ, най-но

вото, енергично възвание, съ което 
модерниятъ човекъ, извънъ пло
довете на многобройната друга 
своя деятелность, идва да ознаме-
нува пантеона на своето техниче
ско творчество. 

„Нагоре, къмъ небето и напредъ, 
все по-далече, презь най-кжсия 
пжть на въздуха"!... не е ли това 
вековниять стремежъ, далечното 
и нездържно желание у човека, от
давна замечтано, ни за мигь нена-
пустнато, но винаги почти сметано 
химерично и нереализуемо? 

Идеята за искуственото летене 
въ сравнение съ всички иден, за
нимаващи човека, е една отъ най-
старите. Още отъ първите момен
ти на историята, въ онези тъмни 
и отдалечени епохи, когато вроде
ната любознателность у човека, 
изразена въ желанието всичко да 
проумее и всичко да обясни е по
чнала да търси ключа на мирови
те явления, мисъльта да се напу-
снагь скучните пътища на земята 
и да се полети изъ въздуха, не е 
можала да не обременява отрупа
ния мозъкъ на човека. За какво 
друго поне, ако не за нагледенъ 
примеръ, на опитъ и подържание 
еж могли да му послужать хвър-
канията на птиците, изящните криле 
на пролетните пеперуди и вели
чествения полеть на орлите и лас
товиците ? 

Нещо повече, както имахме вед-
нъжъ случая да забележимъ на 
друго едно место, идеята за завла
дяването на въздуха датира отъ 
много по-рано у човека. Още въ 
онези непрогледни глъбини на ми
налото, когато фаталните сили на 
природата съ прмогнали човеку 
да стане и да избърие очи отъ 
калното лице на земята, таинстве-
ниятъ видъ на небесата е прико-
валъ неговото внимание. Тамъ, при 
наличностьта на двата света; при 
това първо съпоставяне на две 
тайни — мирътъ на явленията 
и тозъ на тънко чувствената душа, 
се е извършилъ, можи би, процеса 
на първата човешка клетва, свеще-
ниятъ обрядъ на истинското есте
тично благоговение. Тамъ красотата 
на лазура е нежно галила.-детската 
фантазия на човека, а синиятъ цветь 
на небесните поля, дето споредъ 
верването на старите, е ставало 
вечерното къпане на звездите, е 
мечтателно настройвалъ. душата му. 

И отъ този фаталенъ моментъ 
на вълшебна самозабрава, човекъть 
храни и подържа, гони и преслед

ва горещото желание да стигне 
тези небеса. 

Така, презъ дългото течение на 
вековете, увлеченъ въ този си 
бленъ, той създава великите леген
ди за боговетв и посели своя духъ 
въ небесата; подъ огъня на същото 
това желание и явната си немощь, 
отъ друга страна, той испева мо
гъщите химни за утренните звезди 
и одухотворява природата. Едвамъ 
напоследъкъ обаче следъ такъвъ 
многовековенъ исторически трудъ 
предаванъ отъ поколение на поко
ление, човекъть е требвало да 
увековечи паметьта си съ действи
телното реализиране на това жела
ние. Неговите потомци отъ първо
то десетилетие па XX ввкъ, съ 
право могатъ да се поздравятъ за 
това. 

И действително, кой ще отрече 
днесъ възможностьта за искустве
ното летене? Ежедневните полети 
на разните авиатори, като почнемъ 
отъ Франция, Германия, Белгия, 
Америка и свършимъ съ Китай, 
Япония и Африканските пустини, 
не. говорятъ ли за единъ действи-
теленъ прогресь, за сигуренъ, по-
ложителенъ напредъкъ въ областьта 
на авиатиката? Ето ни, сь не колко 
години само, отделени отъ деня, 
въ който първиятъ земенъ" човекъ, 
въор^женъ съ силата на своя тех
нически гений, хможа да се освобс-
ди отъ собственото си тегло, да-
напусне земята и подобно птиците 
и насекомите да се понесе изъ 
въздуха.. • а в ъ какъвъ широкь 
разцветь " силно интензивно раз
витие, виждай тази нова наука. 
Днесъ ний съ пълно право можемъ 
да се наречем ь господари на въз
духа. Предвечната сила на светов
ното притежение, тъй дълго крита 
въ дълбоките хаоси на вселената 
и тъй мощно крепяща вълшебната 
хармония на звездите и планетите, 
е завладяна отъ нась. Огромната зе
мя не ще може да приковава повече 
по напрарление магьосник си центръ, 
всеки нашъжегтъ, всеко движение; 
съ бързината на лекиять аеропланъ 
или елегантенъ дерижаблъ, ний мо
жемъ да се отнесемъ на такова 
растояние отъ нея, на каквото намъ 
се харесва. 

Но тъкмо сега, когато гени-
ять на човешката похватность ни 
дарява съ прелестите на обшир
ната империя на въздуха, позволя
вайки ни да напуснемъ ТЕСНИТЕ 
пътища на земята и наедно съ ор
лите и ЛЯСТОВИЧКИГБ да испитаме 
на воля светлината и свободата на 
простора, ний сме длъжни да до
караме до расцветь новата наука; 

да увеличимъ нейните любители, 
да създадемъ все повече и повече 
криле и така да я направимъ една 
здрава, положителна и популярна 
наука. За тази ЦБЛЬ, ВЪ ПО-ГО.ТВ-
МИТБ центрове на Европа и Аме
рика днесъ никнать все по-нови и 
по-нови индустриални предприятия; 
най-различни спортни и научни 
дружества се основавать, по-нови 
и по-решителни авиатори се явя
ват ь, а литературниятъ пазарь, из
хвърля ежедневно такава маса пе
чатна хартия по този въпросъ, че 
невъзможно е да се прави сравне
ние съ никоя друга область на чо
вешко творчество, презъ пър
вите моменти на неговото разви
тие. Съ слицата тази цель и скром
но предназначение се явява и на
шето списание за нашата страна. 

Наистина, тукъ не може да не 
се спомене, че въ страни подобно 
България, дето хората с~. прину
дени отдалечъ да следватъ стъп
ките на напредналите народи, а 
плодовете на човешката култура 
да имъ капвать късно, едвамъ 
следъ като еж. вече престанали да 
бждатъ новость за другите, то ро
лята н задачите на едно подобно 
списание е много трудна. Отъ една 
страна, пълното отсътствие на ин-
тересъ къмъ въпроса, а отъ друга 
— безбройните материални и тех
нически незгоди, подържатъ за 
дълго време неговата несигу^ностъ. 

. При все това обаче, ний, твърдо 
' уверени въ светлото бъдаще на 
авиатиката и въ решающето нейно 
значение за човешкия прогресь, 
ще се стараемъ да преодолеемъ 
всичките ТЕЗИ трудности. 

Колкото за задачите, крито си 
поставяме, тв еж ясни и катего
рични: 

Подробното изложение на раз
личните технически тънкости, със
тавляващи днесъ тъй наречената 
обща теория на въздушната нави
гация, това е недостатъчно. Въ 
задачите на единъ авиатиченъ 
листъ требва преди всичко да 
влезе подробното и елементарно 
разяснение на онези многобройни 
практически и експериментални по
ложения, които съставлявать днесъ 
едва ли не най-важната часть на 
въпроса4. Колкото за самата попу
ляризация на авиацията, нашето 
списание ще дава най-енергична 
подкрепа на всички предприятия, 
заевтащи неговата область; осно
ваването на авиатични клубЬве, по
добно на този въ София; то самото 
ще организира специални въздуш
ни полети и надхвърквания съ 
участието на чуждостранни, а по-
късно при появяването имъ, съ 
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български авиатори; за поощряване 
инициативата на нашите изобре
татели, ще бъдатъ уреждани спе
циални публични конкурси и из
ложби за малки опитни модели и 
действителни апарати и най-после, 
списанието ще се бори за снема
нето на авиацията отъ привилеги
рованата спортна и търговско-спе-
кулативна висота, на която е за
станала тя днесъ, подобно всички 
технически новости, презъ първи-
ятъ периодъ на техното развитие, 
до широкото и твърдо ниво на 
практическия животъ, дето еже
дневните нужди и трудове на хо
рата, тъй настойно искатъ нови и 
по-нови облекчения. 

Ето ясните, скромни, близки и 
далечни задачи на «Къмъ небето»* 

Оть редакцията. 

Ив. Гевреновъ, 

История нп аеронавтиката 
Ако има нещо характерно, ма

ка ръ и малко парадоксално, въ 
общага история на аеронавгиката, 
това е безъ съмнение, странното 
противоречие, съществующе въ 
нейната възрасть, като наука. Дьл-
гиятъ, неизмеримъ периодъ оть 
години и векове, делящъ неизвес-
ното минало на тази нова область 
оть светлите страници на нашата 
съвременость, не е можелъ да не 
й придаде подобень двойствеиъ 
характеръ. Тя е, тъй да се каже, 
най-новата, най-модерната, но съ
щевременно и най-стара, най-отда
лечена отъ насъ, по своя истори
чески произходъ наука. 

Наистина, това интересно качест
во не е приложимо само къмъ аерона-
втиката. Стари еж, както е известно, 
всички науки и нито една оть техъ 
не е била съвсем ь чужда, поне въ 
общите свои принципи, на нашите 
стари прадеди. Но при все това, 
нито една отъ всичките тези на
уки, не може да ни наброн задъ 
себе си толкова дълго и нсизвес-
но минало, както аеронавтиката. Ма
ка ръ и въ съвсемъ смътни н не
сигурни черти, тази последнята ни 
сочи своето начало въ най-далеч
ните и тъмни легенди на древностьта. 

И действително, не съ нуждни 
много аргументи зл доказването 
на тази истина. Известно е, огь 
една страна, че истинските прак
тически резултати въ областьта на 
аеронавтиката беха достигнати ед-

вамъ въ последньо време. Но из
вестно е същевременно пъкъ, че 
по своята биологична конструкция 
и тънка, съобразителна психика, 
човекъ е същество експеримен
тално. Всецелиятъ неговъ животъ 
и вътрешно духовно богатство съ 
илодъ на ежедневния опитъ, чер-
панъ и възприеманъ огь външна
та природа. А кой не знае, че този 
именно ежедневенъ опитъ—обектъ 
на единствена връска и постоянно, 
интимно отношение между насъ и 
външната природа—че той именно 
е раскрилъ широките, творчески 
хоризонти на човека, подшушналъ 
му е безбройните тайни на би
тието и го е доветъ до твхното 
разрешение? Същиягъ този еже
дневенъ опитъ е поставилъ предъ 
него и трудниятъ проблемъ на ис-
куственото летене. 

Защото недопустимо е наистина, 
щото тъй деликатното внимание на 
човека, огь начало още оградено 
съ тъй пленителните богатства па 
целата първобитна природа, да не 
бъде привлечено огь красиниятъ 
полетъ на птиците и да не породи 
у него желанието, да следва техния 
примеръ. Нещо повече даже, ний 
и тукъ, както всекога, виждаме 
човъка въ поразителната негова 
практичность. Първите творци въ 
областьта на аеронавтиката съ ос
тавяли на страна примера на без
бройните насекоми, странни по 
форма, различни по числото на кри
лете и начина на хвъркането си, 
а съ избирали, леко наблюдаемня 
и очевидепъ по.тьть на птиците— 
експерименталенъ обектъ за всеки 
авиаторъ. Него с ъ се старали те 
и да имитиратъ. 

* ' <• 
Едни огь най-древните памет

ници на историята, които ни гово-
рятъ за отдавнашното желание у 
човека да завладее въздушните 
пространства, това еж всички почти 
стари, религиозни и митологични 
легенди. Въ техъ най-добре тън
ката фантазия на човека е симво
лизирала това си желание въ иде
ално по-виши и по-съвършепни 
същества. 

Като почнемъ отъ най-далечната 
точка на историята — отъ 50-ия 
векь. преди Христа и свършимъ 
съ последно време, винаги почти 
и всекжде, като характеристика 
на всички религиозни, идеализира
ни или обожавай и огь човека съ
щества, е била способностьта имъ 
да хвъркать. Така най-старите кни
ги на брамините въ Индия, събрани 
и преведени, отъ едно английско 
общество на Бенгалъ, ни говорятъ 
за времена, когато Индия не е съ

ществувала, а целата вселена била 
обвита въ мракь и вода. И ето, 
изведнъжъ, изъ този необятенъ 
хаосъ искачва некакво странно 
същество, на име Бхавапи, което 
надарено сг хвърката сила зажи-
вева въ тъмнината. По после тази 
чудновата тварь дава животъ на 
тримата първи богове: Брахмаг 
Виту и Сива. Японците огь своя 
страна, религията на които не от
стъпва по своята фантастичность, 
предъ тази на индийците, ни рас-
правятъ, че техната страна била 
управлявана най-първо оть седемь 
небесни духа, а по-послг> огь петь 
полубога, всички способни да хвър-
чатъ. Колкото за персите и асиро-
вавнлоняните, известно е, че пър
вите, тържествено издигаха прес
тола на своя Ормуздъ, високо въ 
небесата, заграденъ и пазенъ отъ 
добри крилати духове, а вторите, 
само въ корсабадския си дворецъ 
държаха 26 чифта крилати бикове 
по 4—5 метра височина еди на. 
Изобщо крилатиятъ гений се е 
винаги явявалъ, като чисть, идеа-
лизирапъ символъ и добъръ про-
текторъ на хората. 

Други исторически документи, 
некакъ по непосредствено засега-
щи предмета на аеронавтиката, съ 
ни останали огь времето на еги
петските фараони — 4—5000 г. 
преди Христа. Това съ въ повечето 
случаи, бронзови или каменни ук
рашения, като саркофази, предста-
влавящи чудна репродукция на 
разни египетски птичета, или пъкъ 
голи, коленичили жени, ръцете 
на които съ въоръжени съ огром
ни четиреетажни криле, полусвити 
или широко расперени. Наистина, 
намъ ни е пеизвесно действител
ното значение на тези интересни 
фигури, но при все това, недопус
тимо е, щото летението на птици
те, тъй живо занимаващо тогаваш
ните художници, да не е интере-
совало египетските учени и тех
ници отъ тази епоха. 

Другь единъ, вече много кате-
гориченъ, макаръ и все тъй леген-
даренъ случай на искуственно ле-
тение е ирикаската за халдейскиягь 
герой, Немродъ, тъй подробно опи
сана вь Талмуда. Горящъ огь жела
нието да свали па земята слънцето, 
този неуморимъ ловецъ се въскач-
ва на Вавилонската кула, станала 
по него време место на орлови 
гнезда, и свързва о една ръки-
тена кошница много орли. За уп
равлението на този хвъркать еки-
пажъ, той не си бие много глава
та, както днешните авиатори.'Сдедъ 
каго осъжда своите крилати спът
ници на едно-дневенъ гладъ, доб-
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лесниятъ спортмепъ, привър
зва на единъ прътъ парче 
месо, предназначено даб?к-
де държано въ желаната по
сока и то на не колко само 
сантиметра, предъ човките 
на орлите, взема си следъ 
това лъка и влиза въ своя 
населъ. Скоро нужниять си-
гналъ билъ даденъ, орлите рас-
перили ш и р о к и т е си криле и 
полетъли кьмъ слънцето. Талмуда 
расправя по-нататъкъ, че Немродъ 
сполучилъ да забие една стръла 
въ слънцето и се канялъ вече да 
го свали, но светата книга на из-
раиля добавя същевременно, че 
единъ день следъ това, некой си 
овчаръ, като закарвалъ овцете си 
кьмъ Ефратъ, намерилъ на едно 
место нещастниятъ Немродъ, из-
дъхващъ на тревата съ своите 
орли. 

Ако верваме гръцката митология, 
тя също ни разправя интересна 
легенда, визираща историята на 
аеронавтиката. Това е поетичната 
приказка за Де дал а и младия м> 
синъ Икаръ. Много години преди 
Христа, Критскиятъ царь Миносъ 
—баща на чудовищния Минотавръ 
—поръчалъ на знаменития по него 
време архитектъ, Дедалъ, да му 
построи огромното здание на Ла
биринта. Дедалъ приелъ построй
ката и скоро зданието било готово. 
Но вместо награда, Миносъ го 
затворилъ въ Лабиринта, заедно 
сь сина му Икаръ. Не се минава 
много време и Дедалъ намислилъ 
да избега оть тамь. За тази цель, 
той приготвилъ два чифта криле, 
залепилъ съ восъкъ едните на себе 
си, другите на сина си и така по
летели. Икаръ обаче младъ и буенъ 
поискалъ да достигне слънцето. Но 
що.мъ приближилъ до него, восъкътъ 
на крилете му се растопилъ, те го 
напуснали и той падналъ вь морето. 
Така младия Икаръ испиталъ съ
щата участь на Немрода. 

(Следва). 

Изображение отъ вр-Ъмето на египетските 
фараони. 

Г. Георгиевъ. 

Аеростати и летателни 
машини. 

Практическата цель на въздуш
ните съобщения не се исчерпва 
само съ достигането на възможность 
за подигане на известна висота въ 
атмосферата, но същевременно и 
съ способ но стьта за превозване отъ 
едно место до друго, по най-къси 
пътища. Съобразно съ тази цель 
разрешението на общата въздухо
плавателна проблема се свежда до 
разрешението на други две еле
ментарни проблеми, които се със-
тоятъ: а) въ откриване на рацио
нални способи за подържането на 
въздушния корабъ въ атмосферата 
и б) въ изнамиране на целесъоб
разни средства за движение на 
този корабъ въ посоки, които за-
висятъ напълно отъ човешката воля. 

Съвремената аеротехника знае 
само два различни способа за по
лучаване на подържане въ въз
духа; единиятъ отъ техъ почива 
на законите на статиката, другиятъ 
— на законите на динамиката. 

Статическото подържане се ос
новава на Архимедова законъ, спо-
редъ който всвко тело може да 
се издигне на известна висота въ 
въздуха, ако специфичното му тегло 
е по-малко отъ теглото на измес
тения оть него въздухъ. Върху 
това начало съ построени всички 
видове управляеми и неуправляеми 
аеростати, които неточно сенари-
чать още и „по-леки отъ въздуха" 
уреди (р1из 1е^ег ^̂ 1С Таи). 

Динамическото - подържане се 
състои въ запазване на " постояно 
равновесие въ атмосферата вслед
ствие изхарчването на известно ко
личество механическа работа. Уре
дите за получаването на динами-
ческо подържане съ много хиляди 
пъти по-тежки отъ изместения 
обемъ въздухъ (р1иа 1оигс1 ^ие 

Га1г). Те се на-
ричатъ изобщо ле
тателни машини.1) 

До сега е из
веете нъ само е-
динъ способъ за 
съобщаване на хо
ризонтално движе
ние на въздушния 

корабъ — въздушното витло, което 
механиката счита за единственъ 
най-економиченъ трансформаторъ 
на връщателното движение въ пра
волинейно. Този органъ е общъ 
за статическите и динамическите 
уреди. 

Управлението на въздушния ко
рабъ (билъ той статически или ди-
намически) зависи изключително 
отъ скоростьта на хоризонталното 
движение, което той може да раз-

*) Споредъ приетата оть вълдухо-
плавателния конгресъ класификация въ 
1889 г„ л-втателпвтЬ машини се д-Ьлятъ 
на три категории, наспротя начппа по 
който се поддържатъ въ въздуха. 

У отпоптера подържането се полу
чава вследствие периодичното дпиженпо 
на крплвтв отгоре надолу, подобно 
на птпцитв. при което движение ее по
лучава вертикална реакция, която уни
щожава теглото на машината. -

У аерожкша подържането се полу
чава вследствие на бързото хоризонтал
но движение, при което въздушпиятъ 
токъ реагира вьрху повърхнината на 
крил БТв, ковто с ъ закрвпеии непод
вижно аа корпуса па машината подъ 
пзвЬстенъ малъкъ ъгълъ на наклоне
ние спротн хоризонта. 

У хеликоптера крплвтв се въртятъ 
около вертикална ось и реагпратъ върху 
въздуха почти по същия начинъ както 
п при аероплана, съ тази само разница, 
че у послЬднпя подържането се полу
чава вследствие на бързото хоризонтал
но движение, когато у хеликоптера то 
може да се получи и съвсЬмъ незави
симо отъ общото настъпателно движе
ние па машината. 

Терминологичната комисия при френ
ския аероклубъ прввъ 1907 г., по 
прЬдложението «а полковннкъ Рснаръ, 
е ваменпла термина ортоптеръ (ор9^ 
-р- гггербу •= правокрилъ) съ орнгипоп-
теръ (бр\'19о^ птица, птпцокрплъ), съ 
кон го се писаувать лвтателипте мапш-
нп, които по-малко или повече подра
жават!. движенията на птичето крило. 
Последниятъ терминъ съответствува по 
точпо на идеята, тъп*като птпцптв не 
се подържатъ въ въздуха по Принципа 
на ортоптера, т. е чръзъ прости верти-
кал нп движения на крилат в отгорв на
долу, а тепърва чрЬзъ сложни витло-
образтш движения на крплвтв едпо-
врЬмено отгоре надолу и отпрвдъ на-
вадъ. отъ които движения се ражда 
едноврЬмено подържане, и хоризонта-
ленч. ходъ. 
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вие по отношение на околния въз-
духъ и земята. Управлението е по
стигнато напълно, когато скоростьта 
на движението въ всеки моментъ 
надминава максималната скорость 
на господствующия вЬтъръ. Обаче 
за създаването на опорни точки 
въ въздуха, които да обезпечатъ 
настъпателното движение,е потреб
но щото витлото да се върти съ 
прекомерна скорость въ въздуш
ната среда. Необходимата механи
ческа работа, която требва да се 
изразходва за въртенето на витло
то, е много пъти по-голема отъ 
оная потребна за движението на 
лодката въ водата съ същата ско
рость. Тази количествена разлика 
се диктува отъ малката гъстота на 
въздуха (около 800 пъти по-редъкъ 
отъ водата). Отъ тукъ следва, че 
развиването на големите скорости 
е обусловено отъ израсходването 
на големи количества механическа 
работа, която требва да се набавя 
огь постояненъ и мощенъ двига-
тель. Но понеже двигательтъ треб
ва да се намира на самия корабъ, 
то явно е, че за да може послвд-
ниятъ да се издигне въ въздуха, 
требва между теглото на двигате
ля и неговата мощность да съще
ствува определено отношение, ко
ето да не надминава известни гра
ници. Липсата на лекъ двигатель 
^ забавяла дълго време разреше
нието на въздухоплавателната про
блема, тъй като необходимото съ
отношение между теглото и мощ-
ностьта не е могло да се постигне 
нито въ парните машини, които не
избежно повличатъ поставянето на 
тежъкъ паренъ котелъ върху въз
душния корабъ, нито въ електри
ческите двигатели, които изискватъ 
постояненъ източникъ на електри
ческа енергия. Откриването на ле
кия бензиновъ двигателъотъ Дай-
млера и развитието на автомоби-
лизма разреши едва въ последно 
време този труденъ въпросъ. 

Грамадна е разликата въ коли
чеството на механическата работа, 
-която требва да се израсходва за 
движението на управляемите аеро
стати и летателните машини. Тази 
разлика се обуславя отъ особено
стите на статистическото и дина-
мическото подържане. 

Аеростатите се опиратъ и по-
държатъ върху въздушните пла

стове безъ непосредствена загуба 
на механическа работа, защото те 
се намиратъ въ статистическо ра
вновесие по силата на Архимедова 
законъ. Поради това, механическа 
работа требва да се израсходва 
изключително за съобщаване на 
настъпателно движение. 

Обаче, обемистиитъ корпусъ на 
аеростата при хоризонталното си 
движение требва да измества го
леми въздушни маси, за да си от
варя пъть, при което той изпречва 
на въздуха голема площь за вре
дно съпротивление. При тези у-
словия за да придобие корабътъ до
статъчна скорость, която би му по
зволила да преодолее скоростьта 
на насрещния ветъръ, необходимо 
е да се израсходва грамадно ко
личество механическа работа. Се
гашните двигатели могатъ да съ-
общаватъ на управляемите аеро
стати 13 до 15 метра секундна 
скорость, която въ повечето слу
чаи е достатъчна за техното управ
ляване. Но тази скорость може да 
се увеличи трудно, защото рабо
тата на двигателя се увеличава про
порционално съ куба отъ самата 
скорость. Така, за удвояване на 
дадена хоризонтална скорость е ну- ' 
женъ не два, а осемь пъти по-
мощенъ двигатель, за утрояване— 
двадесеть и седемь пъти и пр. 

Летателните машини въ това от
ношение представляватъ същест
вени различия. Споредъ изчисле
нията на Пенб и Ренаръ около 3,'4 
отъ -общата работа, която се по
глъща, напр. огь аероплана, се у-
потребява за подържането, а само 
1 4 се използува за настъпателно 
движение. Въ случая, съ аероплана 
раздвоението на израсходваната ра
бота се обяснява съ причинната 
зависимость, която съществува ме
жду двете функции: подържането 
и движението. Тука величината на 
общата израсходвана работа е мно
го по-малка, отколкото при аеро
стата, защото аеропланъть среща 
'въздуха по линията на най-малките 
вредни съпротивления. Това об
стоятелство обяснява защо той,* при 
сравнително малъкъ разходъ на ра
бота, развива много по-големи ско
рости отъ управляемия аеростатъ. 

Аеропланъть — най-съвършен-
ната за сега динамическа машина 
—- се подържа въ въздуха бла

годарение на големата хоризон
тална скорость. Той не.ма корпусъ, 
който да лети самъ по себе си, 
както аеростата, но затова пькь, 
щомъ се издигне въ въздуха, той 
разполага вече едновремено и съ 
хоризонтална скорость и съ спо-
собность да се подържа на дадена 
висота. Тукъ двата независими мо
мента при управляемия аеростагь 
съ слети въ единъ: подържането 
се явява функция отъ скоростьта 
на движението. Споредъ поетичния 
изразъ на покойния капитанъ Фер-
беръ, подържането е необходима 
последица отъ наета пател ното дви
жение: то прилича на цвете, което 
пониква и расте съ увеличението 
на хоризонталната скорость. „Безъ 
скоростьта нема полеть", казваше 
знаменитиятъ физиологъ на лете
нето, Муйяръ. Прочее, у аероплана 
едновремено съ подържането се 
получава и управлението, когато 
висенето на аеростата въ въздуха 
не създава само по себе си спо-
собность за управляване. 

Тази разлика требва да ее схване 
добре, защото тя съставлява съще
ственото предимство на авияцията. 

Требвало е да се минатъ повече 
отъ 120 години за да се достигне 
до днешната управляемость на аеро
статите, .когато въ същия моментъ, 
въ който аеропланъть е успелъ 
да се подържа въ въздуха, е билъ 
напълно способенъ да се измества 
въ хоризонтална посока и то въ 
много по съвършенна степень отъ 
управляемите аеростати. 

Прочее, усъвършенствуванията 
въ способите за движение па уп
равляемите аеростати върви съвър
шено бавно, когато' въ по-тежкитв 
отъ въздуха апарати това движе
ние се получава непосредственно 
при реализиране на поддържянето. 

По такъвъ иачинъ общата про
блема на авиацията може да се 
ограничи само върху проблемата 
на поддържането. * Поддържането е 
централния ;пунктъ въ изучването 
на авиацията, защото когато со се 
постигне хоризонталното движение 
се получава само по себе си безъ 
сериозни мъчнотии. 
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ормнеоптЕРОм. 
Спомена се по-горе, че единь 

огь най-древните паметници на ис
торията, отбелезващи опити, съ 
които се е имитирало хвъркането 
на птиците, това е поетичната ле
генда за стария гръцки архи-
тектъ — Дедалъ и за сина му, 
буйниятъ и нопослушенъ Икаръ. 
Тази легенда, тъй хубаво стъкмена 
огь богатата старогръцка фантазия, 
е най-добре пръдадена отъ знаме
нития латински поетъ, живущъ въ 
първото столетие преди Христа— 
Овндий, въ прочутото му съчине-
нение „Метаморфози". По опи
санието, сторено въ това съчине
ние, върху крилете на Дедала, 
английскиятъ егуменъ О. (1е Ма1-
тегЬигу, презъ XVI столетие, се 

сгариятъ майсторъ се приготви да 
открие едно ново искуство и по
моли природата да му помогне за 
това. Първо, той постави едно следъ 
друго множество пера, почвайки 
огь най-късите къмъ по-дългите. 
Тъй некога, за да се приготви полска 
флейта, съ бивали нареждани прости 
цеви огь различна големина. Де
далъ свърза тези пера по среда
та съ вълнени конци, а по краи
щата съ восъкъ. Следъ това пре-
криви ги излеко; човекъ би по-
мислилъ, че това съ птичи криле. 
Икаръ, който беше въ това време 
при баща си, не подозираше, че 
тукъ се готви неговото нещастие, 
и съ чело сияюще отъ радость, ту 
пипаше лекиятъ пухъ, нежно въл-
нуванъ огь ветъра, ту изглаждаше 
съ пръсти светлиятъ като злато 
восъкъ и спъваше съ това дивната 

онъ. Имай мене за водитель". Въ 
това време той научи сина си да 
хвърчи, като му прикачи на раме
нете единъ неизвъстенъ до тогава 
инструментъ. При тези думи и 
съвети сълзи рукнаха по страните 
на стареца, бащинските му ржле 
затрепераха и той обсипа съ це
лувки нежното лице на сина си— 
целувки, които нетребало да се 
повтарятъ. Следъ това той хвръкна 
предъ младия си другарь и по
добно млада птичка, която извежда 
за първи пъть своите пилци огь 
гнездото си, той трепереше надъ 
живота на своя синъ и не спираше 
да го учи на новото и опасно ис
куство. Сегисъ тогисъ, той плес-
ваше съ криле и следъ това гле
даше съ страхъ и мъка на тези 
на своя синь. А рибарьть, който съ 
тръстика въ р-.ка поднасяше въ 

е помлчилъ да си възпроизведе 
елшите криле, обаче при опитите 
съ техъ е падналъ и си е счупилъ 
краката. 

Ний превеждаме тукъ, макаръ 
и въ банална проза, характерната 
глава огь съчинението на знаме
нития римлянинъ. 

„ Дедалъ, испълненъ съ от-
връщение къмъ Кригь и измъчванъ 
отъ дългото изгнание, гори огь 
желанието да види своята родина: 
отъ всички страни обаче морето 
му прегражда пътя. Най-после той 
казва: „Миносъ може да ми запре-
ти земята и водата, но небето ми 
е свободно; ето тамъ азъ ще си 
открия пъть. Ако тсй държи подъ 
властьта си земята, то въздухътъ не 
му принадлежи". При тези думи 

работа на баща си. Най-после обаче 
следъ последенъ погледъ хвърленъ 
върху чудната работа и прекре-
пенъ между двъ криле, Дедалъ 
плувна въ пространството. Той даде 
и на сина си подобни криле, като 
му каза: „не напущай простран
ството между земята и небето; слу
шай думите ми, Икаръ; долу кри
лете ти ще оттегнатъ, опръскани 
отъ вчлните; горе огнениягьдискъ 
ще баде твоя врагъ. Затвори 
полета си между тези две край
ности: съветвамъ те също да не 
гледашъ Воловаря*), нито Хелиса, 
нито въоръжения съ гола сабя Ори-

*) Воловаря е северно сьвв-Ьздпе, 
рагположспо па сЬвернпя полюсъ, меж
ду Лира п ГолЬмата мечка. (БЬл. пу>.) 

Ноз аПпиЛв, (гсти1а <1ит оарШ агшнНпе 
Р16ССВ, 

Аит, рабтог Ьаси1о, еШагс 1пгнхи8 агтаЮг, 
УиИт, е* оЬатрий ; <1ш<1ие оетЬеге сагреге 

родееш*, 
СгаНЛН еяве еЗсов. 

ОуиЛив, М Е Т А М О Р Р Н 0 8 Е 8 , У Ш , П. 

това време на рибите своята зла 
примамка, безгрижниягь овчаръ, 
мечтателно облегнать на кривака 
си и орачьтъ—на своето рало, ви
дяха Дедала и неговиять синъ: по
разени отъ тази гледка, те взема
ха за богове тия смьли хора, тъй 
искустно носяши се изъ ефирното-
пространство. Ето вече оставатъ 
далечъ: на лево обичниятъ отъ 
Юнона, отъ Делоса и огь Пароса,. 
островъ Самосъ; а на десно Ле-
вангь и Калимнъ — тъй богата 
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съ парфюменъ медъ. Младиятъ 
Икаръ, гордъ, увлеченъ въ своя 
походъ напуща водача си: той гори 
огь желанието да достигне небе
сата и ето впуща се нагоре. Икаръ 
е близо: ето тронътъ на слънцето, 
пламенностьта на което растапя 
благоухания восъкъ; ей разлепватъ 
се крилете и Икаръ маха голи 
ръце; после лишенъ отъ ператв 
си, подкрепата на които, подобно 
весла го държеше въ въздуха, той 
повтаря името на баща са и 
падна долу въ лазурите. Бедниагь 
му баща го потърси: „Икаръ, И-
каръ, где си синко? На коя страна 
да те търся? Икаръ!" заплака той 
щомъ на повърхностьта на морето 
забелеза крилете му. И отчаянъ 
отъ участьта си, Дедалъ прокълна 
своето искуство; следъ това по
греба останките на сина си, тамъ 
близо на единъ брегь, който прие 
името имъ. 

Овидий, „Метаморфози", 
книга VIII, глава III. 

Вилхелмъ Кресъ. 
Не отдавна този малко извес-

тенъ човекъ навърши 70 години. 
Какъвъ дълъгь периодъ, наистена 
на трудъ, лишения, на дълбока 
вера въ бъдащето и тежки без
спирни разочарования въ неуспеха! 
И при все това Вилхелмъ Кресъ 
остана неизвестенъ. Причините за 
това еж ясни. Той принадлежеше 
къмъ непочтеното число на малци
ната онези „непрактични", „уто-
писти" и даже „полу-луди" хора, 
които въпреки непреодолимите 
трудности, ограждащи ги отъ вси
чки страни, беха решили да не 
пожалятъ, нито трудъ, нито състоя
ние, нито даже живота си преди 
да снабдять человечеството съ 
криле. 

Да Вилхелмъ Кресъ въ Австрия, 
това е Адеръ въ Франция, това е 
най-после Сиръ Максимъ въ Ан
глия. Първиять, построилъ въ по-
следнето десетолетие на миналия 
векъ, единъ аеропланъ—същински 
<*ЪеГ (Гоепуге и гениална техниче
ска скъподейность, бе принуденъ 
да го напусне при първия неспо-
лучливъ опитъ, тъй като военниятъ 
министеръ на времето му отказа 
всека по-нататъшна подкрепа. 

Също такава участь постигна и 
последния, който две години по-
рано, привършилъ единъ колоса-
ленъ апаратъ, тежящъ 2600 кгр. 
и движенъ оть единъ паренъ мо-
торъ съ 300 конски сили требва
ше да преустанови работата си, 
тъй като притежавания огь него, 

единъ милионъ лева, беха погъл
нати отъ предприятието. 

Не по-щастливъ е билъ и Вил
хелмъ Кресъ. Инжинеръ по профе
сия, той още отъ 1877 г. работи 
една машина, силно неподобакаща 
днешния аеропланъ. Този апарзть 
обаче, не можа да бъде завършенъ, 
тъй като повредите му, нанесени 
при първия иесполучлнвъ опитъ, 
изискваха големи суми за поправ
ка, а получаваните оть всички 
страни голи похвали не можаха 
да иматъ некаква реална стойность. 
И отъ тогава до сега никой не си 
спомня за този баща на аероплана 
—машина която днесь всички по-
срещать съ такъвъ ентоснязъмъ 
и възхищение. При все това Вил
хелмъ Кресъ е и си остава единъ 
отъ първите пионери въ трудната 
борба за завладяване въздушната 
стихия. Всеки историкъ на авиа-
тиката днесь знае големата полза, 
принесена оть този скроменъ работ-
никъ на авиатичната наука: кате
горичното подчертаване, преди вси
чко, на нейната експерименталность. 
„Най-генеално построения планъ 
на хвърката машина, — казваше 
той—не струва нищо, предъ най-
простата играчка, способна да на
пусне земята и да хвърчи". Раз
бира се, тукъ прекалените люби
тели на „теоритични" формули, 
педантите, последственитъ учебни-
кари и академисти не можаха да 
видять единъ приятель. За твхъ 
Вилхелмъ Кресъ беше утопистъ. 

Редакцията на „Къмъ Небето" 
праща своите най-искренни ува
жения и добри, горещи благопоже-
лания на стария неуморимъ ра
боти икъ въ областьта на авиатиката. 

Авиацията въ Герман
ската армия. 

Известна е враждебната неприя-
зънь, съществующа между Фран
ция и Германия. И двете тези стра
ни, впуснати въ модерната днесь 
колониялна политика и деляйки, 
отъ друга страна, политическия те-
ренъ на Европа, еж подклали до 
такава степень своята ненависть 
една къмъ друга, че даже по единъ 
такъвъ чисто технически въпросъ, 
какъвто е въпроса съ авиатиката, 
не можаха да се съгласятъ и да 
отидатъ наедно. Отъ началото още, 
големата неприязънь, която те хра
неха една къмъ друга, ги тласна въ 
два съвсемъ различни пътища: Гер
мания въ пътя на тъй наречения 

статически принципъ на летене, а 
Франция — въ механиката. Така 
първата стана творителка на еле
гантните управляеми балони, а 
втората — на аеропланнте. 

Но не се мина много време и 
Германия се увери въ не особенно 
големата годность на своите ма
шини. И ето я вече отъ известно 
време насамъ впусната въ пътя на 
обикновените аероплани. Въ този 
моментъ вече една активна борба 
се води въ полза на военната а-
виатика. 

На 25 октомврий, т. г., капитанъ 
\7оп Ризтаи, известенъ воененъ 
писатель, който следи това лето 
големите француски маневри и пи
са за техъ въ берлинските вест
ници, е държалъ публична сказка, 
върху военната авиатика въ Фран
ция. Следъ като е изложилъ на 
кратко историята на француската а-
виатика, родена, споредъ личното му 
заявление, оть ентусиязма, съ кой
то целата френска нация е посре
щнала новото изобретение, капи
танъ Уоп Ризтаи констатира грамад-
ниять прогресъ, сторенъ въ това 
отношение отъ френската армия. 

„Всички усилия на Германия, ка
зва той, требва да се насочатъ 
къмъ големия авансъ, който фран
цуската армия е взела надъ насъ 
въ областьта на авиатиката, Кура-
жътъ на нашите авиатори не е по-
малъкь отъ този на француските. 
Требва само страната да жертвува 
часть огь своите богатства, за да 
могатъ нашите офицери, по-мно
гобройно да се отдаватъ на изуч-
ването на новото военно искуство. 
Така скоро и ний ще достигнемъ 
нашите съседи4*. 

Тази сказка на Уоп Ризгди е 
била илюстрирана съ прожекционни 
картини и посетена оть многоброй
на публика, най-вече огь офицер-
ството. 
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полум^сеченъ прЪгледъ. 
Попетътъ на единъ сенаторъ. 
11 октомври —Днесъ францус-

киятъ сенаторъ Реймондъ, првд-
седателъ на парламентарна група 
въ Парижъ, извърши елинъ възду-
шенъ польтъ отъ 400 километра. 
Потеглилъ отъ аеродрома въ Бу-
теонъ, близо до Сенъ-Етиенъ, въ 
8 ч. 40 м. сутриньта, той присти
га по обедъ въ Ниверъ. Отъ тамъ 
тръгналъ въ 2 ч. 40 мин. стигна 
Етамъ въ 4 ч. 45 м. 

Ведренъ въ въздуха. 
С Д. Известниять авиаторъ 

Ведренъ, героя на курса Парижъ 
—Римъ, както и на Парижъ, Брюк-
селъ, Лондонъ и пакъ Парижъ, 
премина днесъ растоянието Мар
силия — Тулонъ. Летяйки на 200 
м. височина, той мина надъ место
то дето загина военния параходъ 
ТЛЬегге' и спря въ Аеродрома 
на Лащбранъ. Говори се, че той 
щълъ да хвърчи и утре надъ съ
щото место и минавайки надъ ос
танките на ГлЪегтД щелъ да спусне 
единъ венецъ, въ честь на загина
лите матроси въ него. 

Купата Гордонъ-Бенетъ. 
С Д. Немската аеронавска фе

дерация е информирала Баварския 
Аеро-клубъ, че Мюнхенъ ще бж.де 
избранъ, като началенъ пунктъ, за 
курса организиранъ, за известнота 
„Соаре Оогс1оп - В е п п е й " , 
1913 год. съ условие, че баварски
те власти и градскиятъ съветь въ 
Мюнхенъ ще дадътъ своята под
крепа за организирането му. 

Смъртьта на авиатора Даксъ. 
Берлинъ, 12 октомври. Авиатора 

Даксъ. който бе падналъ въ Лю-
небургската степь, около Солтао, 
се поминалъ. 

Конгреса въ Туринъ. 
14 октомври — 5-я интерна-

ционаленъ конгресъ на аеронавти-
ката. който се откри вчера въ Ту
ринъ ше продължи работата си до 
31 т. м. н. ст. Отъ 24 записани 
да говорятъ, 17 души еж французи, 
между които: Д-ръ Крузонъ, Кон-
стантинъ, полковникъ Лейтенанта 
Еспиналие, Лалемандъ, Лекорню, 
Соро, Полъ Ренаръ и др. 

Привилегии сторени на аеро-
навтиката. 

С Д. По случай третята интер
национална изложба на аеронавти-
ката, която ще се открие идущия 
мпсецъ, Декемврий въ Отаис1-Ра-
Ьш на Елисейските полета въ Па
рижъ, европейските правителства 

съ направили голвми аванси на 
новата индустрия. На Германската 
Железно-пжтна администрация, на-
примеръ, е било предписано да 
експедира, безъ никакви разноски, 
т. е. по установения железнопътенъ 
съюзъ, всички материали, относящи 
се до авиатиката. 

Новъ Уо1 р1ане на Раитъ. 
14 октом. Една телеграма отъ 

Мантео (СагоНпе с!и КогЬ) съоб
щава, че ОрвилъРаитъ сполучилъ 
да извърши съ помощьта на единъ 
силенъ ветръ напоследъкъ нека-
къвъ новъ УО1 р1ап6. Той се за-
държалъ съ планьора си въ въз
духа, въ течение на 9 м. 45 с и 
е изминалъ повече отъ четвъртъ 
миля. Можалъ е да се издигне на 
80 м. височина. 

Нещастие съ Иермакъ. 
27 октом. Вчера една телеграма 

отъ Пилзенъ (Австрия) разгласи 
тревожната новина, за нещастието 
сполетело добре известниятъ на 
столичната публика, Чехски авиа
торъ — Чермакъ. Решилъ да из
върши неколко полета, Чермакъ 
още при своето издигане, вслед
ствие една повреда, въ мотора си 
падналъ, отъ 50 метра височина и 
се тежко ранилъ. Имало се опас-
ность за живота му. Сега тези отъ 
Софийската публика, които се бе-
ха опитвали да го освиркатъ при 
несполучливите му опити до Бо-
рисовата градина могатъ да бъ-
датъ напълно задоволени. 

Малки поща. 
Отъ идущия брой нататъкъ, 

на това место, ще откриемъ спе-
циаленъ отдълъ, подъ горнето за
главие, цельта на който ще бъде 
да ни държи въ постоянна, по-ин
тимна връска съ нашите читатели. 
Въ него ще поместваме отговора 
на всички въпроси, отправяни ни 
отъ техъ и касающи се до аеро-
навтиката. Съ този отдълъ ний сме-
таме да запълнимъ една много ва
жна празнина въ нашия и безъ 
това оскъденъ, технико-строите-
ленъ животъ. Защото малко ли съ 
и у насъ, работниците, различните 
механици, майстори, които винаги 
стоящи по-близо до практическия 
животъ и имащи ежедневната не
гова поука, биха могли да сторятъ 
маса изобретения, както това е 
ставало въ другите страни, ако не 
имъ липсваше едно що годе ясно 
представление за теорическата и 
принципална постановка на въпроса. 

Ето защо нашата редакция ще 
се старае да направи „Къмъ не
бето" постоянепъ и полезенъ на-

ръчникъ по всички технически и 
специално аеронавски въпроси, за 
всекиго, който се интересова отъ 
техъ. 

Нека всички въпроси бъдатъ 
формолирани ясно и точно, и, пра
тени на адресъ: Редакция пЕъмъ 
небето"—Варна. 

Въ следните броюве на „КЪМЪ 
НебеТО" ще бъдатъ поместени: 

Г. ГеОрГЯеВЪ, Приносъ къмъ ис
торията на авиатиката въ България; 
(редъ статии, въ които ще влезе 
между другото и статия върху ори
гиналните трудове на инжинера 
Францъ Хукеръ, 1866—1881 г.); 

ИВ. ГеврвНОВЪ, Бензиновия дви-
гагель, (теория на моторите, специ
ално тези на авиатиката;) 

В. (механикъ). Какъ всеки може 
да си построи малка хвърката ма
шина; 

Г"ВЪ, Авиатиката достъпна за 
всички; 

ЯКИМОВЪ (асистетъ при Софий
ския университетъ), Какъ хвъркатъ 
птиците и възможна ли е орнито-
птерата; 

Д-ръХемуСЪ, (псевд.) Отъ Вар
на до София на аеропланъ, (ро-
мантиченъ сънь на единъ авиаторъ); 

Д. (гимназияленъ учитель) Ави
атиката въ педагогията; 

Г. ГеОрГИеВЪ (юристь) въздуш
ното право; Описание на елегант
ния български моделъ-монопланъ 
„Светкавица" и др. и др. отъ ос
таналите наши сътрудници: 

Н. ЧОбаНОВЪ, (инжинерь); 
БОНеВЪ физико-математикъ; 
ДиЦИМИрОВЪ, гимназ. учитель; 
ЕвггНИЙ ВОЛКОВЪ (руски инжи

нерь); 
Н, ЛюбИМОВЪ (авиатиченъ меха

ни кь-монтьоръ) и др. и др. 

Новооткритото 
Ме̂ санико - монтьорно бюро 

„Е Н Е Р Г И Я " 
въ ВА Р НА 

на което първостепенните дипло
мирани монтьори: Борисъ К- Пет-
ровъ .и Николай Любгшовъ съ ан
гажирани за монтировката на пър
вата българска хвърката машина 

«ЧУЧУЛИГА» 
приема изработката на всекакъвь 
родъ водопроводни, канализацион
ни, парноотоплителни, електриче
ски и финомеханически инсталации. 

Работа бърза, чиста, акуратна съ 
първокачествени материали, цени 
умерени и се приема отъ цел а 
България. 

За всичко се отнасяйте, Бюро 
„Енергия*, ул. „Драгоманъ" № 9,. 
срещу протестан. чеква, Варна. 

Търговска печатница — Варна 


