


Стр. 2. „ К Ъ М Ъ Н Е Б Е Т О " 

Новата 1912 година. 
Въ момента, когато четателя ще 

има тази книжка предъ себе си, ко
ледните праздници ще сл^ настъ
пили вече. Още неколко деня и ето 
новата 1912 година... нова, неизвест
на още, очаквана съ много надежди 
а носящи ни може би тревожни 
събития и разочарования — ще бъде 
предъ насъ. 

И колко неизвестни тайни и еже
дневни сюрпрюзи ни носи тази но
ва година,... колко нови събития и дъл
боки обществени приключения ни 
крие тя задъ непрогледниятъ си ву-
алъ!... 

Дни ше идвагь и ще отхождатъ 
и ний безсъзнателно ще следваме 
техния пътъ, хора ще се раждатъ, 
други ще умирагь и пъкъ живота ще 
тече все тъй ненарушнмъ. 

Следъ деня на днешното злоща-
стие ще идватъ дни на нови радо
сти; издигнати отъ вчерашното па
дане, ний наново ше се съвзема
ме и то съ много по-голема вера 
и енергия; рззни успехи за це.ть 
на живота си ще поставяме, караери 
ще си създаваме, положения ще попра
вяме и така ще плъзгаме изъ день 
въ день, по-ефимерната повърхность 
на времето. . . . 

Колко нищоженъ, суетенъ е наи
стина индивидуалниятъ животъ! 

Но тт_дп̂ лР1и а_ стх^дего-.паралел но 
съ целата тази угекчителна и скучна 
процедура, ний виждаме да се кове 
и създава величествената пирамида на 
общественнятъ животь. 

На всекъде кипи вълнение и тре
вога... на всекжде трудъ, енергия и 
новосъзиждане, изъ хаоса на кое го 
иикнатъ, едипь следъ други пло
довете не всецелата човешка кул
тура. Разнообразенъ, ежедневень жи
вотъ, политически приключения, иску-
ства, философия, економия, положи
телни и технически науки, физика, 
химия, математика, астрономия, био
логия..» всичко това ежедневно расте 
и се увеличава и пълни бесмъртни-
ятъ пантеонъ на човешкото твърче-
ство. Върху праха и нищожеството 
на отделнпятъ индивидъ, би казалъ 
човекъ, расте и импозира огромни-
ятъ трупъ на човешкото общество. 
Надъ глупостьта и дребнавостите на 
отделната личность крепне и се раз
вива всестранага обществена култура. 

Часть отъ тази безсмъртна обще
ствена култура е и авнапагкаша—нау
ката, която даде криле човеку и е прел-
метъ на нашето скромно списание. 
А какво ли ново носи за тази наука 
новата 1912 год.? Успехи нови и 
дълбоки цреобразовання ли . . . нови, 
нечувани победи надъ вьздушната 
стихия или безбройни жертви за стра

ниците на траурната мартирология?... 
Така или иначе, но една е исти

ната, която ний можемъ сега тукъ да 
споменемъ: съвсемъ маловажно е, 
дали съ големи жертви и тежки опасни 
рискове се извършва непрестанната 
еволюция на прогреса. Въ случая е 
важно само това, че наедно съ вървежа и 
напредъка, на която и да било наука, 
расте и се увеличава и благосъстоя
нието на хората. Всеко ново откри
тие вь науката или техниката носи 
за техъ новъ напрЪдъкъ, нови до
брини и по-голЪма справедливость 
въ живота. Ето зящо ний съ тази 
велика истина ще поздравимъ нашите 
читатели, по случай новата 1912 год. 

Отъ редакцията. 

Ив Гевреновъ 

История на аеронавтиката 
(Продължение отъ ки. 2). 

Веднъжъ опитътъ съ първия Мон-
голфиеръ излезалъ сполучливъ, вече 
пътьтъ, за къмь небето, бе откритъ 
предъ човека. Требвало само щото 
той, изморенъ отъ многовековни тру
дове п р^очарспякшя^да събгда>нва* 
сила и е^ергАя и Лая •««•^тусне вь 
него. Така и станало. 

Още следъ пущането на първия 
монголфиеръ въ Анонай, новината за 
това сензационно събитие не закъсня
ва да непълни Европа. Стигнала до 
Парижъ, тя заинтерисувала членовете 
на Академията на наукптЬ и гв 
решили да ноканятъ братия Монгол-
фнерп да дойдатъ и произведатъ своя 
опитъ въ голвмия градъ. Пречи да 
бъдать обаче привършени прегово
рите, тамошииятъ професоръ Фожа 
откриль публична подписка и сполу-
чилъ да сьбере една сума отъ 10,000 
лв., коя го, поверена на бр. Роберъ, 
ПОДЕ»дирекцията на професораШарлъ, 
била предназначена за произвеждане
то на същия опитъ. Скоро бало-
нътъ бнлъ готовъ, отъ здравъ каучу-
кирань копрнненъ плать съ 2 м диа-
метръ и 35 куб. м. обемъ, но понеже 
Шарлъ не знаял ь точно състава на 
газа, съ който Братия Монголфиери 
съ биле напьлннли своя балон ь, упо-
требнлъ зл тази иель водородъ, като 
по-лекъ огъ въздуха. Така напълненъ 
на Р 1 я с о V 1 с т о г 1 а, до къщата на 
Шарлъ, балоньгь билъ занесенъ на 
ЕлпеенскптЪ полета и пуснагь въ 
въздуха. 

Мъчно може да се опише сега 
въсхищението, съ което парижекиятъ 
народъ е посрещна.ть това ново изо
бретение. Нап-първо то е станало 

само неколко години преди Великата 
Революция, а известно е, че въ това 
време надъ целиягь француски на
родъ тежеше мъчителното затишие 
на предреволюционната епоха. Всички 
стари и известни до тогава истини, бла
годарение официалниятъ сихарактеръ, 
отвръщаха хората, а всеко ново изо
бретение въ науката или техниката 
извикваше у техъ • симпатия и енту-
сиазъмъ и на него се гледаше, като 
на протестъ, протнвъ цЬлото дотога
вашно интелектуално и политическо 
статукво. Ето защо и първиятъ опитъ 
съ балона, нзвършенъ на 23 августъ 
1783 г. въ Париж ь, е ималъ такъвъ 
импозантенъ видъ. 

Най-първо при стечението на ко
лосална тьлпа народъ, балонътъ 
билъ испратенъ въ вздуха съ практи
куваните, при всеки праздниченъ мо-
ментъ, топовни салюти. Въсторжени 
викове оглушили околностьта, а 
общиятъ ентусиазъмъ на тълпата е до
стигнал ь до такива размери, че, спо-
редъ думите на очевидеца Фнгюс, 
мнозина съ испращали този обитателъ 
на вишинитв, съ сълзи на очи, други 
съ скачали и танцували отъ радость, 
трети съ се цалували единъ други и 
съ се поздравявали съ новиятъ три-
умфъ на човешката наука. 

Малко следъ това, 19 септемврий 
с. го%.^шш:1&31щ1грл</}иер7» свършилъ 
пръговорите си съ Академията^а Нау
ките и билъ готовъ да повтори своя 
опитъ с ь топълъ въздухъ въ Версайлъ. 

Къмъ този балонъ, който ималь 
14 м. диаметръ и около 2000 куб. 
м. обемъ, била привързана голъма 
клетка, въ която биле поставени едипь 
овенъ, единъ пЬтелъ и една патица. 
И тукъ въ присътствието на самия 
краль, кралската фамилия и много 
народъ, балонътъ билъ пуснатъ тър-
жествано въ въздуха. Така издигнатъ 
на една доста голема височина, той сто-
ялъ нвколко мин. и следътоваслезаль 
бавно в ь гората V а и с г е з з о и, на 
около 2000 м.отъ м ветото, гдето билъ 
пуснать. Така първото въздушно пъ
тешествие станало, тъй като и тримата 
първи въздухоплаватели се оказали 
напълно здрави. 

Не дълго следъ това, вече започ
нало да се мисли и за действително 
издигане въ въздуха. Тукъ не требва 
да забравяме да съобщимъ, че вече 
съществували два вида балони, тъй 
наречените Л/арлиери, по името на 
физика Шарль, който ги е пълнялъ 
съ водородъ, н Моиголфиери — на
пълнени съ топълъ въздухъ. 

По това време Етиенъ Монгол
фиеръ се запознал ь съ единъ работ-
никъ на име Лилатърь де Розне, съ 
когото почнали работа наедно. Този 
последниять е билъ първиятъ човекъ, 
който се е издигналъ за пръвъ пъть 
съ балонъ въ въздуха. 



„ К Ъ М Ъ Н Е Б Е Т О - Стр. 3. 

Това е станало въ предградието 
Башт-Апгот у некой си КСУСШОН 
съ балонъ 15 м. диамегръ 2500 куб. 
м. обемъ, който на долнята си частъ 
ималъ циркулярна галерия за пасаже
рите и билъ вързанъ отъ земята на 
200 крачки височина. 

На 15 октомврий 1783г., същиятъ 
де Розие направилъ неколко полета. 
На 19 с. м. той взеаь съ себе си 
Снопи с1е УШетге и маркиза <ГАг-
1апс1ей. Укоражени отъ своя успЬхъ, 
те заиасятъ балона си въ С Ь а т. е а и 
(1 е 1а М и с и с и решавагъ да се 
пуснатъ свободно въ въздуха. Така, 
следъ малки приготовления, на 21-и 
ноемврий те поверяватъ своягь животъ 
на този балонъ. Пуснати свободно въ 
въздуха те плувнали надъ Парижъ, 
минали надъ Сена и следъ като дос
тигнали една височина отъ 1000 м., 
слезли леко и лесно въ Виттс а и х 
С а 111 е 8 на 8 км. далечъ, отъ гдето 
еж тръгнали. Така първиять възду-
шенъ воаяжъ, който траялъ около 25 
минути, билъ сторенъ. 

Неколко деня слКдъ това Шарлъ 
и Бр. Роберъ апелиратъ къмъ пуб
ликата да поеме разходите за единъ 
новъ полетъ, който щелъ да стане 
сь водороденъ балонъ. Скоро публи
ката се отзовала и всичко относител
но полета, който щелъ да стане вь 
парка ТиПепсз, било готово. На 1-и 

-декемврий 1773 Шарлъ и единъ отъ 
братята Роберъ заели место въ насела. 
Балонътъ оть 26 стъпки диаметръ 
и 300 куб. м. обемъ, се понесалъ 
тържествено нагоре, стигналъ 600 м. 
височина и следъ*2 часа престояване 
въ въздуха стигналъ земята на около 
9 левги огъ местото на потеглянето. 
Тамь Роберъ слезалъ, а Шарлъ на
ново полетелъ самъ, като слъдъ до
стигането на 3467 м. се спуща леко 
въ гората Тбиг с1и Ьау. По този на-
чинъ, вториятъ въздушенъ походъ, а 
най-важно, първиять полетъ съ научна 
цель, билъ сторенъ: при това издига
не Шарлъ направилъ нЬколко научни 
наблюдения: констатиралъ е напр., че 
най-ниската температура, достигната 
презъ време на пътуването, е била 
8.8°. 

Следъ този опитъ вече, началото 
на аеронавското искуство било поста
вено. Съ своята неуморима смелость 
и енергия, съ своето силно увлечение 
въ новото поприще, Шарлъ популя-
ризиралъ идеята за аеростати ката, а 
съ неколкото технически нововъведе
ния въ конструкцията на своя балонъ 
поставилъ това искуство на подобаю-
щата практическа висота. Така за 
своя балонъ той взема здравъ, поли-
роваиъ съ каучуковъ растворъ коп-
риненъ платъ, обхваща го съ здрава 
канапепа мрежа, на която превързва 
насела (кошницата за пътниците и 
товара) приспособява испразнителната 

клапа, котвата за слизане, тъй наре
чения 1 е 81; (множество торби пясъкъ 
за регулиране подемната сила на ба
лона) и т. н. т. Той построява най-
после единъ апаратъ за фабрикуване 
на водородъ въ големо количество, 
опитва се да остави долното отвър-
ствие на балона отворено, за да се 
избегне пукването му отъ силното 
разширение на газа въ горните плас
тове на атмосферата и се въоръжва 
съ барометръ за точното определение 
на височината при въскачването. Съ 
една дума, отъ практическите подроб
ности, които Шарлъ е придал ь на 
своя балонъ тогава, до днешната имъ 
форма, въ която се употребяват ь те, 
има съвсемъ нищожна разлика. 

Следъ тези нововъведения вече, 
числото на въздухоплавателите се уве
личава. Въ Франция и на чужбина се 
започватъ маса опити на въскачвання, 
които тласватъ аеростатното дело 
напредъ. 

Така иа 19 януарий 1784 Пилатръ 
де Розие, заедно съ петь души път
ници, се издигналъ много сполучливо 
съ единъ монголфиеръ въ Лионъ. На 
25 февруарий с. г. италиянскиятъ кан-
цлеръ Адрсани се издигналъ съ два
мата си братя въ Туринъ; 6-ий май 
Ксавие де Меспсръ преминава расто-
янието отъ Шампери до Шаль\ на 
25 априлъ и 12 юний Гюишонъ де 
^\орво прави опити съ един ьособенъ 
балонъ въ Дижонъ; две^едмиди следъ 
това Фльоронъ и г-жа Тиблъ се из-
дигатъ въ нрисътствието на шведския 
кралъ и побивать рекорда на височи
ната съ монголфиеръ и т. н. т. 

Освенъ всичко това, явява се и 
разнообразие въ формата и въ сфе
рата на действие на аеростетите. 

Така на 15 юлий с. г. бр. Роберъ 
и дука (1е С Ь а г т г е я опитватъ въ 
8 а 1 п 1-С 1 а п Д единъ балонъ съ газъ, 
продълговата форма и балонетъ за 
регулиране налягането; 5 януарий 
1785 г. Блаишаръ и П г ЛегГНез 
тръгватъ отъ Дувръ и премина ватъ 
Ламаншъ съ водороденъ балонъ; до 
като идва най-послъ 16 юний, въ кой
то деиь Пилатръ де Рознс става 
първата жертва, както бь и първиятъ 
пилотъ въ аеростатиката. 

Въ съдружие съ единъ млад ь фи-
зикъ на име Воинип той се опитва 
да приготви спеииаленъ водороденъ 
балонъ, съ който да прехвръкнатъ 
Ламаншъ. За да повишагь обаче, не
говата подемна сила, те вързватъ подъ 
него другъ —цилиндриченъ, снабденъ 
съ огнище за топълъ въздухъ, който 
да помага на водородния. Още при 
издигането обаче на неколко стотинъ 
метра, водородъть, вследствие нагрева-
нето оть огнището се запалва и Рознс 
и К о т а . и паднали на земята и се 
при мазали. 

Това нещастие не убило куража 
на любителите на новото искуство. 
На 29 юний — г-жа Лсгь съ Лио-
парди и Бнгннъ съ пилотили единъ 
водороденъ балонъ въ околностьта 
на Лондонъ; 1789 П г Рогати, пре
минава канала Сенъ Жор:къ> разде-
лящъ Англия и Ирландия и открива 
кръстосаните въздушни течения, съ 
противоположни направления и др. 
Наистина, тукъ вече бурните събития 
на Великата Революция отвличатъ 
вниманието на хората и оставятъ мал
ко иа страна опитите въ тази область, 
но това не става освенъ за известно 
време. Съ идването па XIX в. въ нея 
се почва наново новь подемъ, който 
ни довежда най-пос.тв до управляемия 
балонъ. По важни полети прьзъ това 
време съ сторени оть г-жа Блаи-
шар?>, стария Робсршсон?,, Жакь Гар-
иерень съ племянницигь му и др. По
следният ь за прьвъ пъть употребява 
парашута, а СЬаг.ез Сгсеп измисля 
тъй наречениятъ Раидь 'Ропь (СгшД-
Коре) и ималъ пръвъ идеята да за
мени водорода съ светилния газъ, като 
по ефтенъ. Този човекъ е направилъ, 
според ь думите на много негови съ
временници повече отъ 1400 пъти-
шествия въ въздуха. Въ 1836 той 
направилъ едно пътуване до Лондонъ, 
като обходилъ цела реинска Прусия, 
Белгия, Холандия, следъ това преми
нава Ламаншъ, слиза въ П и с и е Де 
X а 8 8 а п и т. н. т. — курсъ въ кой
то той е взель повече отъ 800 км. 
въ 18 часа. 

Въ половината на миналия векъ 
по-важни пътишествия въ въздуха съ 
сторени отъ братя га Родарь на аеро
стата имъ„УП1е с!с Р а п з " и отъ фран-
цуския фотографъ аеронавтъ Надаръ 
съ големпятъ му балонъ наречеръ Ги-
гаптъу отъ 6000 куб. м. обемъ, който 
е издигналъ веднъжъ 13 души. По-
строенъ и управляванъ отъ самия На-
доръ и пусна гъ въ присътствието на 
Напалеона III, На 18 октомврий 1863, 
този балонъ е станаль жертва на една 
буря въ околностьта на Хановеръ и 
е билъ влаченъ съ своя кошъ по зе
мята на едно расгояние оть 150 левги. 
Всички пътници на брой 9 съ биле 
ранени. По-късно, следъ това 1894, 
извънъ военните употребления на 
балона други по-сериозни полети съ 
бивали редки. 

Заслужвать да бъдатъ споменати 
опитите съ „Капт ивн* (привързани 
отъ земята балони) правени огъ Жи-
фарь въ Парижъ 1857 сь единъ ба
лонъ отъ 5000 куб. м., другъ единъ 
въ Лондонъ 1868 съ 12,000 куб. м. 
вместимости, най после пакъ въ Па
рижъ съ единъ колосъ отъ 25,000 
куб. м. 

„ Най-положителни сведения ни го-
ворять, казва по това време 1т. Ти-
сандие, че отъ 1783, до тази дата съ 
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пътували въ въздуха съ балони по
вече отъ 20,000 души. Върху това 
число, едвамъ се наброявать 20 не
щастни случая. Значи, едно на хиляда 
(Уюоо)- Случаите на смъртность и 
опасность при равно число на пъту
вания по железниците и параходите 
с ъ много по-вече". 

Следъ тази дата се извършиха 
полетите, които побиха, тъй да се 
каже, рекорда на височината съ водо
родни балони. Въ 1862 Глстеръ до
стигна 8000 м. височина и падна въ 
безсъзнание отъ задуха, вследствие 
редкия въздухъ. Въ същото положе
ние съ попаднали и Гастопъ Тисан-
дие и другарите му Сивели и Кри-
чесспипелм,пилотящи балона „Зепитъ" 
и достигнали на 15 априлъ 1875 г. 
7300 м. височина. Последните двама, 
с ъ умрели отъ задушване. За избег-
ването на тези опасности, днесъ аеро
статите си носятъ обикновенно сг~.с-
тенъ кислородъ въ специални съдове, 
съ трлчби за вкарване въ дихателни
т е органи, което ги предпазва отъ 
задушаване, кога навлезатъ въ сфе
рата на разредените въздушни слоеве. 

Нека не забравя да спомена, че за 
иследването на много високите плас
тове на атмосферата въ последно вре
ме се употребяватъ по-малки водород
ни балони, наречени Сондн> които, 
снабдени съ различни научни уреди 
за автоматично отбелезване атмосфер
ните явления се пущатъ свободно въ 
"Р^ггранг'г"г'угг>' " "т^т* се ча'катъ да 
паднать на земята. 

Управление на аеростата. 
Въпреки всичките тези успехи 

и множество полети, сторени въ об-
ластьта на аеростати ката, главниятъ 
въпросъ за вековното желание на 
човека да завладее пространство
то и да обходи различните кътове 
на атмосферата, си е оставалъ нераз-
решенъ. Защото, какво въ същность 
даваше на хората обикновениятъ ба-
лонъ, ако не само едно безцелно из
дигане и скитане изъ вишините на 
простора, изцело изложени на капри
зите на ветъра и на другите стихии 
на природата?. Можеше ли човекътъ 
да отиде съ него тамъ, където иска, 
да се спусне тамъ, кждето му е угод
но или пъкь да си послужи въ мо-
ментъ, когато му се яви нужда, а не 
когато условията и времето благо-
приятствувать за това? Само по себе 
се разбира че не. Свободниятъ ба-
лонъ представляваше по-скоро едно 
принципиялно разрешение на въпро
са, отколкото неговото практическо 
приложение. Затова, ето ни още от
начало лице съ лице предъ въпроса 
за искуственното управление на аеро
стата. 

, К Ъ М Ъ _ Н Е Б _ Е = Т О ^ 

Много просветени умове и зна
менитости еж се занимавали съ раз
решението на тази проблема. Още въ 
първата кариера на аеростатиката, 
щесть месеца СГГБДЪ повдигането на 
физика Шарль въ въздуха (27 дек. 
1783), Лавуазе формулираше предъ 
една комисия, определена отъ Акадег 
мпята па НаукитЪ, условията на 
проблема за управлението и конструк
цията на аеростатите. Не дълго следъ 
това, както споменахъ по-горв, Гюп-
тон* де Морво строеше съ подръж-
ката на дижонската академия своя ае-
ростатъ съ кормило и лопати за уп
равление. Имащъ 27 стъпки въдиаме-
търъ, този апарагь, напълненъ съ во-
дородь, тежалъ 350 кгр. Единъ об-
рачъ, прикрепенъ малко по-долу отъ 
екваториялния му поясъ, подържалъ 
нещо подобно на прътообразенъ нось, 
който требвало' да цепи въздуха. 
Въ първия опитъ, когато атмосфе
рата била спокойна, полетьтъ' изли-
залъ сполучливъ, следъ това обаче 
когато се появилъ ветъръ, балонътъ 
билъ отвлеченъ по течението му. 
Къмъ същата тази епоха се отнасятъ 
и расказигв за некой си Т1 8 з о т, 
който ето какъ описва произхода на 
идеята си за управление на балоните : 

„Единъ день, казва той, азъ ви-
дехъ да минаватъ надъ главата ми, на 
една> много голема височина гру
па жерави, образуващи буквата 
V. Азъ ей- кабахъ. *-За какво служатъ 
те въ мира на творението, тамъ 
гдето всичко треба да служи за 
нещо? За нищо, бе отговоръть. Въ 
този моменгь, азъ се заловихъ съ 
идеята да употребя тези пътующи и 
любящи своята задружность птици 
за управлението на аеростатитеи. 

Ние не знаемъ, до колко този вто
ри Немродъ би сполучилъ въ очак
ванията си огь този проектъ, но из
вестно ни е само това, че като неус 
пелъ да събере толкова жерави на едно 
место, той се задоволилъ съ напра
вата на единъ картонен ь балонъ и 
неколко жерави, също отъ картонъ, 
която комбинация въ края на краи
щата не дала никакъвъ резултатъ. 

Следъ това вече се зареждатъ 
опитите на бр. Робсръ и Шартрес-
кия дут,—15 юний 1783 въ Сснъ-
Клодъ: на Влаптарь— 18 юлий с г. 
въ Руанъ; на де Ьш.агс]* — 14 сей. 
с г. вь Лондонъ; на сГА1Ьап и „УШе 
<1е Р а п 8 и 1784 и 1787 и най-после 
на Тсзги Впязу въ 1785. Никой отъ 
тези опити обаче не сполучилъ, отъ 
една страна, поради липсата на мо-
торъ, отъ друга — поради наивната 
форма на пропулзьора, употребя ванъ 
при техь . 

Единъ отъ най-сериозните проек
ти за управляемъ аеростагь по това 
време е този на Мьение, представен ь 

на француската Академия на Науките 
къмъ средата на ноемврий, 1783. 

Тамъ следъ систематичното изуч-
вание формата на балоните, Мьение 
е дефиниралъ този въпросътака: фор
мата на всеки управляемъ аеростатъ 
требва да бъде не кълбообразна, 
а елипсовидна, тъй като тази фор
ма много по-лесно ще му позво
лява да се втурва въ въздуха. Следъ 
като създалъ обикновениятъ балонетъ 
за поддържане постоянно издута об
вивката на аеростата, той заменилъ о-
бикновения населъ съ специална ган-
дола, която, отговаряйки на настъпател
ното движение на аеростата, била 
снабдена съ две двураменни витла, 
който щели да бъдатъ въртени 
отъ човешка сила. Освенъ това ро
лята на тези витла, споредъ Мьение, 
била. само спомагателна, т. е. за тър
сене подходящо течение въ въздуха, 
което да движи аеростата. Затова мо
же би целата работа на Мьение 
била оставена въ архивите на форти
фикационното депо въ Парижъ и це-
лиятъ проектъ, въпреки своята ориги
нална замисленость, не билъ подло-
женъ на екзекутиране. 

Така до това време проблемата 
за управлението на аеростатите не се 
удавала. За нейното разрешене бе 
необходимо да се премахнатъ маса 
технически трудности, срещу които 
общото становище на<' тогавашната 
наука беше безсилно. За реализира
нето на какъвъ годв резултатъ въ 
тази посока, бе необходимо да се на
мери известна опор/ш точка вь въз
духа, върху която да се реагира и 
да се получи по този начинъ извес-
тенъ тласькъ напредь. Тази точка 
обаче можеше да б~.де добита само 
чрезъ енергичното въздействие върху 
въздуха отъ страна на известенъ ме
ханически двигатель, който липсва
ше до това време. Освенъ това, скоро 
настанаха бурните времена на Френ
ската революция, които отвлекоха вни
манието на хората и този въпросъ 
бе забравенъ за повече отъ 50 год. 

Само въ 1850 французинътъ Ретш 
представя проектъ за управление на 
аеростата посредствомъ наклоняване 
въ тази или онази посока плоскости. 
Този проектъ билъ много добре по-
срещнать отъ тогавашния президентъ 
на републиката и писателя Теофилъ 
Готие, но по разни причини не билъ 
приложенъ къмъ изпълнение и ав-
торътъ му умрълъ отъ бедность въ 
Америка. 

Така, сериозните иследвания въ 
тази область беха почти изоставени, 
когато излезе на сцената францус-
киять инжинеръ Анри Жифаръ ио-
сетнешенъ изобретатель на парния ин-
жекторъ, който постави наново въп
роса и даже се доближи до неговото 
разрвшение. Построилъ единъ аеро-
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стать въ продълговата форма и имащъ 
45 м. дължина, 12 м. диамегьръ въ 
средата и съдържащъ около 2,400 
куб. м. светиленъ газъ, той го снаб-
дилъ съ специално приготвена парна 
машина, която да му придава движе
ние въ въздуха напредъ. Общата ка-
напена мрежа, която го е обвивала, е 
подържала отдолу единъ около 20 
метровъ прътъ, на който било пре-
качено триъгълно кормило, а подъ 
него парна машина, движаща едно 
витло. Първиятъ опитъ е станалъ на 
24 септемврий 1882 въ Парижъ. 

Въ лрпсътствието на неколко о-
фициални представители на науката 
и техниката Жифаръ, управлявайки 
самъ своя балонъ, сполучилъ да се 
издигне на една височина отъ 1800 
м. Обаче не можалъ да се бори спо
лучливо съ силния ветръ, който ду-
халъ насреща, макаръ и доста зна
чително да се е отклонилъ отъ общия 
курсь на ветъра. 

Три години следъ това Жифаръ 
построилъ новъ аеростатъ по-големъ, 
съ по-малко напречно сечение и по-
силна парна машина, обаче и той не 
•е можалъ да даде очакваните резул
тати. Наистина, той много по-сполу
чливо се е противопоставялъ на силния 
ветъръ въ продължение на повече 
отъ половинъ часъ, но силно стра
дайки отъ недостатъчно надлъжно рав-
новесие-уфи- слизането си на земята, 
той намалилъ своя обемъ, благодаре-: 
ние испуснатия газъ и, изхлузенъ изъ 
околовръсната си мрежа, изчезналъ 
въ вишините. 

Тези два опита на Жифаръ, ма
каръ и първи по своята сериозность 
и убедителность за възможностьта на 
управляемия аеростатъ, не задоволили 
учените. Горе долу въ същата епоха 
ИЗВБСТНИЯТЪ французски физикъ и 
астрономъ Жакъ Бабипс обяви този 
въпрось за самъ по себе си абсур-
денъ. („С^иезтюи аЪаигЛс а розег*;. 
Така заслугите на Жифара, скоро за
бравени, съ дали наново место на 
всевъзможни фантастични проекти 
и изобретения въ тази область. 

Следъ Жифаръ, другь проекть 
за съединение на аеростата сь ме
ханическия двигатель билъ пред-
ложенъ отъ некой си Фарко, 1859. 
Много по-сериозенъ обаче отъ тези 
двата е билъ този на французския 
морски инженеръ Дюпюи де Ломъ, 
предложенъ на Академията на Нау
ките, 10 октом. 1870, въ време об
садата на Парижъ, който билъ пред-
назначенъ за установяване постоянни 
въздушни съобщения между столи
цата и провинцията. 

Този проектъ, за постройката на 
който биле отпуснати 100,000 лева, 
представлявалъ значително техниче
ско съвършенство, въ сравнение съ 
този на Жифаръ. Най-първо той не 

билъ лишенъ отъ полезния въ всеки 
подобенъ случай баломшъ, ималъ 
по-малко заострена форма и най-важно 
билъ неподвижно свързанъ съ своята 
гандола посред ствомъ диагонални 
връскн, схванати отъ двусистемно-кон-
центрична мрежа, обвиваща само гор-
нята часть на аеростата. Почнать въ 
1870 този аеростагь билъ готовъ ед-
вамъ следъ две години, следъ 
свършването на войната и ималъ 36 
м. дължина, 15 м. диаметръ и 3450 
куб. м. за водородъ. На пробниять 
опитъ, станалъ на 2 февр. 1872 въ 
Ун.еенпсз, вь гандолата съ заели 
место 14 души, отъ които 8 съ дви
жили чрезъ ръчни манивели витлото. 
Така въпреки, че ветърътъ е ималъ 
скорость 15 м. балонътъ е билъ мно
го послушенъ на кормилото и ма
каръ и да не е можалъ да прео
долее силното течение на ввтьра 
е билъ напьлно стабиленъ и точно, 
споредъ теоритичните изчисления, е 
можалъ да се държи на 11 —12 гра
дуса отъ общото направление на ве
търа. 

„Ако може, казва после де Ломъ въ 
своя докладъ, да се постави вместо 
8-техъ души, предназначени да вър-
тять витлото, една парна машина не-
представляюща опасность, то същиятъ 
аеростатъ би взелъ вместо 2*80 м. 
точно 6 м. въ секунда. Така би се по
лучило апаратъ, способенъ не* само да 
се изместя изъ общбто леглю на»етъра, 
но и да следва поотношение на земята 
всички желани пътища. 

Следъ този опитъ на де Ломъ, 
въпросътъ за управлението на аеросги-
ть, като че позаглъхналъ въ Фран
ция. До 1881 г. върху него съ ра
ботили въ Англия изв встниятъ Т е т -
р 1 е г, идеите на когото съвпадатъ съ 
тези на Мъенке за търсеното на възду
шни течения въ атмосферата, и въ 
Германия лвсничеятъ Баумгартенъ 
и инжинерътъ Белфортъ, съ които 
може да се каже, въпросътъ за управ
лението на аеростатите влиза въ своя
та последня фаза. 

И действително, съ прикачането 
на бензиновия двигатель на Даимлс-
ра върху аеростата си, тези пос
ледните поставиха въпроса на истин
ската му висота. Наистина отъ сега 
е трудно да се каже дали бензиновия 
двигатель ще кара аеростатите на бъ-
дащето, ако те същесгвуватъ изобщо 
или електрическиять, който по всичко 
изглежда, че крие огромно бъдаще, 
но при все това Баумгартенъ и Бел-
фортъ съ своя опитъ въ Шарлотен-
бургь надъ аеростатъ безъ асансьор-
на сила, поставиха началото на тази 
еволюция, която ни доведе днесъ до 
елегантните немски парсевали и меки 
француски дирижабли, които летятъ 
съ бензинови мотори. 

Тази еволюция въ расгояние на 
единъ периодъ отъ 30 години вървя 
по съвсемъ права линия. Само въ 
два момента французите се опитаха 
да я нарушать и то за кратко време. 
Вь 1883 Братия Тисандпе, събрали съ 
големъ трудъ 50000 лв., построиха 
аеростатъ доста приличенъ на този 
на де Ломъ съ 1000 куб. м. обемъ, 
28 м. дължина и 9*2 м. напречно 
сечение. Витлото на този аеростатъ 
било движено отъ специално динамо 
моторче бенпеп съ мощность 1х 2 
Н Р и импровизирано отъ четире 
хромо кисленни елементи сь тегло 
200 кгр. При тази стъкменость, пър
виятъ опитъ, станалъ на 8 окт. 1883, 
билъ несполучливъ. Три седмици следъ 
това батерията била подобрена и мощ-
ностьта на мотора повишена на 2 Н. Р, 
съ която аеростатътъ можалъ да реали
зира 3—4 м. въ секунда. 

На 9 апрнлъ 1884 г. полковник ь 
Шарлъ Репаръ и капитанъ Кребсъ 
се издигатъ отъ военното ателие въ 
Меисюп СЬаШз съ фамозия си аеро
статъ „Г.аГгапсе" и извършватъ пър
вия действителенъ полегъ съ по
добенъ апаратъ, като успеватъ да се 
върнатъ на местото, отъ гдето съ 
тръгнали. Апаратъть, съ които из
вършили този полегъ, наподобава 
въ грамадна степень миналите модели 
на изобретателите. Само, че въ него 
съ биле вложени талантливите тех
нически способности на Ренаръ и тукъ 
е било неговото отличие отъ твхъ. 

Полковникъ Шарлъ Ренаръ още 
отъ 1879 г. работи въ областьта на 
аеронавтиката. Най-първо, работяйки 
единъ пробенъ модел ь, кой го сь съ
действието на полковникъ Л о с е д а 
бива субсидиранъ отъ военното ми
нистерство, той сполучва да добие 
чрезъ личното застъпничество на 
Гамбета една субсидия отъ 200,000 
лв. за построяване на големъ аеро
статъ. Презъ 1880 г. постройката на 
този апаратъ била започната въ ателието 
на въздухоплавателната школа вь 
Мьедонъ и подпомагана отъ Кребсъ. 
Тукъ въпросътъ бива полегъ много се
риозно. Необходимо било най-първо 
да се повиши самата устойчивост*, 
па апарата, да се намали до ми-
пимумь съпротивлението па въздуха 
върху псго, да се попшки теглото на 
двигателя и най-поагь да се прибли
жи иентра на съпротивлението до 
центра на пропулзията на витлото. 
Тези четире задачи, разделени между 
Кребсс и Ренаръ, тласнали силно ра
ботата напредъ. Предъ видъ коло-
салниятъ материалъ, обаче, подлежащъ 
на систематично проучване, аероста
тътъ не можалъ да бъде готовъ по-рано 
отъ летото на 1884. 

По формата си „Ьа Ггапсе* при-
личалъ на обикновена торпеда, на 
която най-големото сечение пада 
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1*4 отъ дължината. Общиягь му 
обемъ билъ 1864 кубически метри, 
при дължина 5 0 4 м. и най-голвмо 
сечание 8*4 м., а целиягъ екипажъ 
требвало да бъде движенъ отъ 7 ме
трово витло и електрически двигателъ, 
подържанъ отъ гениално комбинирана 
галваническа батерия. Когато сторилъ 
първиятъ опитъ аеростатътъ при пър
вото още заврътяване на витлото, по-
теглилъ напредъ и реализиралъ една 
скорость отъ 6 м. въ секунда. По-
после въ продължение на една го
дина той направилъ около 7 пробни 
опити и най-големата скорость, която 
е можалъ да реализира е била 6*5 
м. въ секунда. Следъ тези опити два
ма строители въ Германия, инженерите 
Велфсртъ и Шварцъ съ работили 
надъ въпроса, но, макаръ и съ го
леми опасности и рпскъ не съ мо
гли да дойдатъ до практически ре
зултати. Така съ истекли около 15 
20 години до като най-после този 
въпросъ влезе въ последния фазисъ 
на своето развитие и се приближи ло 
нашите дни. 

Човекътъ, който постави наново 
този въпросъ на сцената, бе брази-
лецътъ, по настоящемъ натурализи-
ранъ французки милиардеръ Сантосъ 
Дюмонъ, човекь еднакво цененъ .и 
за аеростатиката и за авиатиката. Имащъ 
всички възможности да работи надъ 
въпроса, той построява едно следъ 
друго 14 различни управляеми аеро
стата отъ разна големина и форма 

—тг-ре-лтгзира сь техъ различни ре
зултати. Така почвайки оть 4*5 м. 
скорость той достигналъ 10 м. въ 
секунда, като най-после съ единъ отъ 
своите модели спечали премията Дойчъ 
отиване отъ парка на парижския 
аеро-клубъ до кулата Аифелъ и об
ратно — премия отъ 100000 лева. 
Скоро следъ това, обаче, Сантосъ-
напусна аеростататиката и се хвана за 
авиатиката, която по него време съ
що крачеше силно напредъ и се при 
ближаваше до своето, да кажемъ спо
лучливо, начало. 

Следъ него вече и следъ двата 
нещастни случаи съ бразилеца Се-
веро и баронъ Братски идватъ по
следните модели въ областьта на ае
ростатиката, коитосьставлявагътъй да 
се каже и нейната слава. Това съ 
тъй наречениятъ: п Ье теипеи на бра-
тия Лебодпу „Ьа Ратпе* „Ьа Ке-
риЪНрие", „УШс <1с Рапз* , .,С1е-
тапт. ВауагсГ*, Задиякъ, разните но-
мери „Цепелини - и „Парсевали" въ 
Германия, Английскиятъ „ШгШ 8е-
сшк1шза, Италиянскиятъ управляемъ 
аеростатъ на Графъ 8кю, белгийски-
ятъ п Ь а В е 1 ^ и е и , рускиятъ „Уче-
бни'1и, испанскиять „ТоггевАиеуссю", 
японскнятъ „Помада" и т. н., които 
реализираха скорость до 15 м. въ 
секунда. 

Всичките тези огромни възду
шни кораби, обаче преставляватъ 
сложна техническа конструкция и 
пие за по-доброто разясняване на 
въпроса ще посветимъ на всеки е-
динъ огь техъ спечиална статия^ въ 
спедующите броеве на Къмъ Небето, 
гдето всеки ще бъде разгледванъ по 
подробно. За сега ще се задоволимъ 
да кажемъ за техъ само това, че въ
преки крайно деликатните си кон
струкции и съвършенства те съ мно
го далечъ още оть необходимия за 
реализиране резултагъ и трудно е 
даже да се каже, ще могагь ли те 
некога да реализирагь такива резул
тати, които да ги направятъ годни за 
практичния животъ и бъдащигв въз
душни сьобшения на хората. 

Летателни доашини 
Съ откриването на монголфисри-

т% опитите съ апарати по-тежки отъ 
въздуха намалявагь. Общото внимание 
на изобретателите всецело пада въ
рху новия способъ на издигане въ 
въздуха и даже "мнозина отъ ГБХЬ, 
подобно Бланишръ и др., които до 
това време най-усьрдно съ работили 
надъ механическия чначинь на лете-
ние, преминзвагь кьмъ лагера на 
„статицишЪ"- Всичко това направя 
да се ^забррвят.ъ«-аа' момелтъ а пара4*' 

' тите „по-тежки отъ въздуха**, и да 
се даде силенъ тласъкъ на аеростат-
ното дело. Само че това е било не 
за дълго. Когато общото увлечение 
следъ аерастатите, благодарение не-
възможностьта да бъдатъ те управ
лявани — намалява, авиатиката на
ново излиза на сцената и даже подъ 
нова и по-оргинална форма. Съ по-
мощьта на създадените вече аероста
ти, тя добива единъ новь способъ на 
опитване, много по-лесенъ, много по-
практиченъ, който истена е, въ срав
нение съ големите жертви, които е 
далъ, не е създалъ нещо положител
но, нещо трайно, но пъкъ показалъ 
е на практика, по най-очевиденъ на-
чннъ, невъзможностьта да бждатъ ре
ализирани тези именно начини на ле
тен ие, за които до тогава се е хар
чило най-много енергия. Това е опи
тването на апарати по тежки отъ 
въздуха, издигани въ пространството 
чрезъ балони и после пустнати отъ 
тамъ свободно. 

Но преди да се почне всичко то
ва, въ Парижъ е станало друго едно, 
много по-сериозно откритие, което ма
каръ и минало почти незабелезано, 
средъ общнять шумъ около балоните, 
ще си остане една дата въ историята на 
авиатиката. Това е малката летяща 
хеликоптерка на френския натура-
листь Ьаипоу и физика-машинисть 

В^ст-епи, представена на Академията 
на АаукитЬ презъ 1784. Конструк
цията на това малко апаратче е много 
проста. Две малки крилца, наподоба-
ващи овикновенното витло и распо-
ложенн за обратно, едно на друго 
движения, се въртягь отъ слабо лъ-
кообразно моторче, направено отъ 
мека прегъната пръчица съ парче 
канапъ, и карагь ггЬлата машина да 
се издига въ въздуха. Това е пър
виятъ опитенъ моделъ, напустналъ зе
мята, чрезъ собствената си сила. 

Другь единъ опитъ стаиалъ следъ 
единъ периодъ огь около 30 години 
по после е този на некой си С1аи-
Дшв жнвущъ въ Берлинъ (1811) 
Ето какъ единъ белгийски вестникъ, 
отъ тази епоха, описва това неверо
ятно събитие. 

„Г-нъ С1аш1шя извърши единъ 
щастливъ опитъ съ своята машина 
за хвърчение въ въздуха. Резул
тата бнлъ такъвъ, че апарата се 
издигалъ неколко пъти на една висо
чина оть 14 стжпки, въ продължение 
на 30 секунди и то само посредст-
вомъ 23 удара съ крилете си, които 
отнесоха въ въздуха 22 ливри тяжесть. 
Крилете на апарата на брой 4 биле 
снабдени съ клапи и служили две за 
издигане и две за слизане: при сли
за нието си апарата изгледа по-малъкъ 
огь колкото при качването си, тъй 
като крилете за слизани биле съ по-

,малка распереность". 
„Г-нъ 01ац(Пп8 самъ признаваль, че 

апарата му не можал ь да лети сре
щу ветъра". Какво е станало слъдъ 
това, съ тозисмьлъ предщественникъ 
на днешната авиатика не се знае ни
що. Скоро всичко било забравено, 
всредъ общото увлечение подиръ 
„по-леките отъ въздуха" и вслед
ствие надигащата се отъ друга стра
на революционна вълна въ Франция. 
Идва тогава комбинацията съ бало
ните. 

Човвкътъ, който за пръвъ пъть 
се е решилъ да използува балоните, 
при опитите, съ „по-тежките отъ въз
духа" апарати, това е френскиятъ 
работникъ ПедЬеп, който и станалъ 
бащата на този новъ клонъ опитна 
авиатика. Пострилъ въ 1812 една вро-
де Орпюптсра — големъ апаратъ съ 
криле, приспособени да бъдагь дви
жени съ ръце и крака, той се превър
зва оть единъ балонъ, който да може 
да го подържа въ въздуха и така се ре
шилъ да лети по желание. Първиятъ 
опитъ обаче, станалъ на 5 октом. 
1812 на СЬатрз с1е Магз" билъ неспо-
лучливъ. Това расърдило присътсгву-
ющата тамъ тълпа и тя посипала съ 
удари огь камъни, освирквания и 
други грубости бедниятъ авиаторъ. 
По-после, при едно пущане съ пара-
шуть оть същия балонъ Ве^пеп се 
намерилъ мъртавъ на земята.^ 
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Тази трагична сцена на невъобра
зимо варварство и тежко мъченичес
ко испитание отъ страна на човекъ, 
който е в врвалъ въ възможностьта на 
искуственото летение не е отчаяла 
другите хора на въздуха. Тъкмо на 
напротивъ. Не много късно следъ 
него — 24 юли 1837, току що е 
почнало да се забравя за случая съ 
Юе^Ьен и опитите на Бланшаръ и 
де Кале 1800, англичанина Соскшр: 
се пуща съ едииъ, ооьрнатъ съ ко
нуса надолу парашутъ, издигнатъ отъ 
балона на Огееп на 1800 м. висо
чина и се примазалъ на земята. По 
същиятъ начпнъ се убива и Ьетигг 
—27 ЮНИЙ 1854, съ единъ пара
шутъ, който билъ сиабденъ' съ го
леми криле за движение напредъ и 
пакъ привързанъ отъ единъ балонъ. 
Къмъ същото това време некои си 
РПпе построява неколко малки 
апаратчета за хлъзгане но въз
духа (р1апстент), които функцио
нирали превъзходно. По-после 
те му послужили да състави про
екта на некакъвъ си апаратъ, 
патентованъ отъ него подъ наз
ванието яаегор1ане пихте". 

Къмъ същата тази епоха се 
отнасятъ и разказите за американ. 
механикъ \\г1Шат Тоо(1, обвити 
въ такава фантастична проблема-
тичность. Винаги заиятъ съ раз
решението на велики проблеми 
Тоос! бива испъденъ отъ своя 
господаръ, въ дъщерята на ко
гото, между другото, той билъ 
влюбенъ до полуда. Огъ този 
моментъ насетне той става тъ-
женъ, напуща приятелските си 
компании и заживева въ уеди
нение само съ птиците, на които 
той изучава движението на кри
лете. Минало се колкото се ми
нало и въ единъ прекрасенъ день 
съгражданите на Тоос! биле из
ненадани оть големи афиши изъ 
улицитЬ, които съобщавали откри
ването тайната на искуственото ле
тение, факгь който щелъ да бъде по-
твърденъ съ тържественото премина
ване, презъ пътя на птиците, отъ 
Ню-Норкь до Филаделфия. Всички 
помислили нещастния механикъ за 
полудЬлъ. Господаря му, трогнатъ отъ 
това злощастие, отива при него 
и го молилъ да се повърне въ ата-
лието и да напустне своя проектъ. 
Нищо не разубедило, обаче, верата 
на енергичниятъ младежъ. На сле-
дующата неделя, въ часа въ който 
билъ обявенъ опита, Тоос! бледъ, 
смутенъ, освободенъ отъ мантията си 
и застаналъ между огромните си кри
ле, които ветъра леко повдигалъ, 
излезалъ предъ публиката. Следъ 
прощаването си съ своите приятели и 
краткото проверяване на некакъвъ си 

страненъ механизъмъ и единъ про-
тивовесть, свързанъ съ телюве и 
връски отъ единъ здравь корсегъ и 
способенъ да се подържа въ хорозонт. 
посока, Тоос! билъ готовъ да потегли. 
Дълбока тишина зацарувала наоко
ло. Въ този моментъ, единъ от-
чаянъ писъкъ оглушилъ околностьта. 
Настанало малко смущение но Тоос1 
безъ да узнае, че това е неговата 
приятелка — дъщерята на негова 
господарь—плеснал ь енергично криле 
и средъ грамогласннте аплодисменти 
на публиката, потеглилъ изъ въздуха. 
Неколко секунди и той биль вече на 
100 м. височина. Следъ това, следъ 
малко установяване, той взема хори
зонтална посока и се изгубва отъ 
очите на зрителите. Но и тукъ шан
са не надминалъ първите успехи. 
Неколко деня следъ това пътници 
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1>е<:Ьеп опитващI» евояга сц.топгера. 

намерили нещастния аеронавъ, въ 
една гора, наполвина нзеденъ отъ 
вълците. На главата му зеяла огро
мна дупка, посредствомъ която кур
шума на единъ ловецъ, погрешно 
взелъ въ тъмнината ТоосГа за голе
ма птица, турилъ край на живота му. 

Много стари хора въ Белгия и 
до днесъ, си спомня гъ за единь свой 
съотечественикъ отъ малкия градецъ 
Брюжъ, на име (1е СгооПТ или както 
съ го нарекли те „ Хвърчащия чо
векъ" (ГЛютше го1апт), коГ[то на 
времето си правилъ чудеса. Постро-
илъ единъ огроменъ апаратъ, съ две 
крилв прекрипепи на четвъртита дър
вена рамка и движени нагоре отъ 
здрава каучукова пружина, а надолу 
отъ специални върви дърпани отъ 

самия него, той се пустналъ отъ една 
казарма въ своя градъ и бсзъ не-
каква повреда изминалъ едно доста 
големо растояние. Укураженъ оть ус-
пЬха си той, отишелъ да повтори 
своя опить въ Брюкселъ. Тамъ, оба
че, той испиталъ съдбата на Ве^Ьпе. 
Не сполучилъ да напустне земята, 
той дълго билъ върдаленъ подъ зи
дарите и освиркваннята на тълпата, 
която съвършено разрушила апарата 
му. Имайки голема въра въ идеята 
си, обаче, (1е СгоГТ посгроилъ новъ 
апаратъ и заминалъ за Лондонъ. 
Тамъ на 9 юний 1874 пустнатъ отъ 
балона на аеростата гмтопя. той па-
дналъ вь гробищата на една черква 
и се убилъ. 

Съ смъртьта па <1с ОгооГГ, каго 
че ли числото на фпзиолозпте вь 
авиатиката, или по-добре, хората же-

лающи да реализиратъ искустве-
но летение, посрвдствомъ криле 
движени отъ мускулната сила на 
човека, намалява. Дългогодишна
та практика показала вече, че не 
е необходимо само да се постро-
ятъ огромни криле за тази ц!,ль, 
но че е необходимо още и да се 
движатъ те, за което силата на 
всички авиатори се е указвала 
недостатъчна. Ето защо, следъ 
смъртьта на с!с ОгооГТ. внима
нието на изобретателите се спи
ра върху малко по-други систе
ми летателни апарати. 

Тези нови апарати съ -̂~об«4Сг 
новените хеликоптери, иеро-
плапа и орнитоптеритЪ съ 
моторъ; къмъ техъ могатъ да се 
ирибавятъ и английската система 
„КегоЬчи^ аетор1апеи на Моу и 
8сЬП, л\лцбащишЪ колела" (гопе* 
рЪиаптез) на I . Агтоиг, модер
ните жироптерн. жироплани и 
др., но тези послъднитЬ съ вто
ростепенни апарата, върху които 
вниманието ни, не може да се 
спира за дълго. Трвбва да забе-
лежимъ само, че те всички съ се 

развивали паралелно, като едни отъ 
т1>хт> съ давали по-задоволпгелни 
резултати, а други обратното. 

По сериознптг, опиш, коию ис
торията ни е отбКлезала, правени 
следъ Ьашюу и В.епусни, надь хе
ликоптерите ' с ъ : 

Къмъ 1790 англичанина Сау1су 
построява единъ модел ь, за който" до
ста много шумъ се е вдигало въ Ан
глия. Други две хеликоптерки съ би
ле правени следъ него, само че авто
рите имъ съ останали неизвестни. 
Поминатингь вече РНп, въ 1858 фаб
рикува единъ малъкъ моделъ, съ двой
ни витла и движенъ отъ часовникови 
пружини, който далъ много интерес
ни резултати. Д в е години следъ не
го идва вече Роптоп сГАтееоигт, ре-
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шителенъ партизанинъ на хеликопте
рите, който построява единъ моделъ 
съ парна машина, но който поради 
своето тегло не можалъ да напустне 
земята. Най-после въ 1872 Алфоисъ 
Пено постига това чрезъ едно мал
ко моделче, снабдено съ моторъ отъ 
осуканъ каучукъ. Горе долу къмъ 
.същата тази епоха, Надаръ опитва 
една халикоптерка, която му дава 
много добъръ резултатъ. 

Въ 1877 се издига въ въздуха 
първиять миниатюрень хеликоптеръ, 
който отнася заедно съ себе си своя 
двигатель. Това е хеликоптера на и-
талиянския професоръ Енрико Фор-
лаиини, снабденъ съ парна машинка 
и тежящъ всичко на всичко 3*500 
кгр, Горе-долу въ същата епоха френ-
скиятъ инженеръ Саяге! направя другъ 
единъ моделъ, движащъ се съ сгж.с-
тенъ въздухъ и функциониращъ дос
та сполучливо. Следъ тази дата, ве
че се зараждатъ много чести опити, 
които макаръ и да не разрешаватъ 
окончателно въпроса за хеликопте
рите, то поне доказватъ неговата пра
ктическа реализуемостъ. По главните 
отъ твхъ еж: след ь откриването на 
каучуковия моторъ отъ Пено, никой 
си Ваш1пеих опитвалъ едно гол вмо 
количество хеликоптери, всички почти 
сполучливи. Въ 1892 V е у г 1 н 
построява една вроде хеликоптера, на 
която остьта на витлата й била на
клонена малко за, да може да реали-
^нра^ въ едно време и вертикалния и 
хоризонталния ходъ. Опитътъ съ нея 
нзлезълъ сполучливъ и тя е създала, 
тъй да се каже, днескашния жпро-
плаиъ, тъй енергично разработванъ 
напоедедъкъ отъ инженера Вреге. 

Въ 1903, въ едно съобщение до 
Академията на Науките, полковникъ 
Ренаръ формулира теоретически въп-
рса и предвидя, че когато мотори
те намалятъ сравнително теглото си, 
въ сравнение съ своята мощность, то 
въпросътъ съ хеликоптерите ще бжле 
разрешень. Въ последно време см 
правени също опити надъ този въп-
росъ отъ инженера Луи Леже, швей
царците братя Дюфо, Полъ Еорпюу 
•Нуишопъ, Лизке, Лскорпю и др. Ии-
женеръть/^еге пъкъсъ своя жиропланъ 
можа да се издигне на 24 августъ 
1907 на една височина отъ 30 м. 

Относително втората система апа
рати — ормитоптершнЪ, които во-
Дятъ своето развитие непосредствено 
отъ старите опити да се имигнратъ 
птиците, нема какво много да се казва. 
И те също както хеликоптерите 
с ъ биле подхвърлени на маса опити, 
по и до днесь не съ постигнали едно 
малко много по-сигурно реализиране. 
^едъ стари и съвремени учени съ 
Дълго пзучвали въпроса^ но въпреки 
всичко това, той е далечъ он е̂ отъ 
своята поельдня дума. 

Г Ь М Ъ Н Е Ш ^ 

По-важни опити съ този апаратъ 
съ станали: 

Въ 1871 Пено направа една малка 
орнитоптерка, която въпреки своята 
проста конструкция прелетявала пре
възходно 4 0 - 5 0 м. съ помощьта на 
каучуковъ моторъ. Осввнъ това тя 
превъзходно автоматизирала надлъж
ното равновесие. Три години следъ 
това Нигсаи Де УШепеиуе прилага 
своите теории за хвъркането на пти
ците върху единъ моделъ, който при 
всеко удрене на крилете се издигалъ 
на 1*50 нагоре и после, подъ фор
мата на парашутъ, слизалъ леко на 
земята. Четирнадесегь години по-по-
слъ той построява своя фамозенъ при-
лепъ, който въ конгреса на Д-вото на 
Учените, пуснатъ отъ ръката му, пре
минава целатазалана СорбонанвсрЪхъ 
аплодисментите на целата публика ид
ва да кацва върху масата на предсе
дателя МИн ЕсЬуагаз. Къмъ същата 
епоха горе-долу професоръ Магеу, за 
да провери своята теория по този въ-
просъ, приготвя неколко искуствени 
насекоми, които, трепайки криле съ 

^Иланофорът-ь** на ПЕНО 

помощьта на сгъстенъ въздух ь, нама-
ляли теглото си съ х з. Вь 1874 пъкъ 
механика Гошо направя една птица 
отъ Г20м. распереность на крилете, 
която много точно и мощно се изди
гала нагоре въ въздуха. По после 
подобни модели орнитоптери еж пра
вени оть Ташепъ, Кресъ, Р]сЬапсоиг«; 
и др.; теоретически въпросътъ е проуч-
ванъ отъ Ланглещ МуНаръ, Соро, 
Джевщки и др„ а големи апарати, 
нагодени за вдигане на хора съ себе 
си, макаръ и не дали още никакви 
положителни резултати, еж работени 
отъ инженера Щепцел* въ Хамбургъ, 
шведецътъ Валпнъ, белгиецътъ де ла 
Хоу италианецъть Коломбо и др. 

Паралелно съ развитието на тЬзи 
два споминати „по-тежки отъ възду
ха- апарати, върви и се развива и са-
миятъ аеропланъ. Само че, като по-ле
ка техническа комбинация, той се у-
дава на своите изобретателни и става 
днешната хвърката машина. Неговата 
история е също тъй разнообразна. 
Водещъ началото си отъ обикновен-

ното хвърчило, което отъ средата на 
миналия векъ насамъ, благодарение 
трудовете на Г.е Вгетоп, Ье Вг1зг 
Н а г ^ г а г с , Вас! е л-Р о и- е1 и др. 
намери силно експериментално и даже 
практическо приложение, той се от
дава най-първо на моделно-опитното 
проучване. 

Въ това време идеята за механи
ческия начинъ на летение е била 
вече теоритизирана. Големите неудоб
ства на по-леките отъ въздуха апа
рати поставили този въпрось на дне-
венъ редъ и скоро той получилъ сво
ето разрешение. Веднъжь когато На
даръ вървелъ изъ една улица на Па-
рижъ, .видялъ да се разиграва следую-
щата сцена. При едно новострояще 
се здание, единъ работникъ отъ зе
мята се опитвалъ да хвърли на своя 
другаръ, горе на покрива една суха 
гъба (сюнгеръ). Колкото и да опит
валъ той обаче, леката гъба не може
ла да стигие покрива на зданието. 
Тогава практичниять работникъ при-
бегналъ до една хитрость: той взелъ 
та потопилъ гъбата въ вода и така 
я хвърлилъ къмъ другаря си; тя вед
нага стигнала покрива и била хвана
та отъ него. Този съвършенно обик-
новенъ факгъ далъ Надару да схване 
веднага идеята, че всеки апаратъ по-
тежъкъ отъ въздуха ще представлява 
много по-сигурна гаранция за движе
ние въ въздуха отъ по-лекир. А пъкъ 
и това не е трудно да се потвърди 
и отъ маса практически примери. Въ 
своето знаменито съчинение .,Оеог-
о-еса' : — Вергилий съобщава, че 
когато пчелитв искагь да хвърчагъ 
малко по-дълго, полепятъ крилете си 
съ всевъзможни малки тяжести; Шек-
спиръ вь своя „Хенрахъ 1Ги кара 
единъ войникъ да заявява най-катего-
рично: „когаго азъ пскамъ щото стре
лата ми да достигне некоя по-далеч
на цель, поставлмъ й на върха малко 
олово", а пъкъ и всекиму е извес-
тенъ очевидниягь ефекть на бързолет-
ната стрЬла, тежкиятъ дискь на ста
рите гърци, фамозния баумерапгь на 
австралийските диваци и т. н. т. И 
аеропланътъ, който по своята конструк
тивна природа има най-вече работа 
сь инерция и засиляне стои най-бли-
зо до тези примери. 

Човекътъ, който за пръвъ ПУУЧТЬ 
е ималъ идеята за аероплана, като 
летателенъ апарагь, е англичанинъть 
Кей леи, който въ 1809 напечаталъ 
подробенъ планъ и обяснения на единъ 
вроде монопланъ. Требвало да дойде 
обаче съотечественик ьтъ му Хенсот* 
който въ 1842 да построи неговия 
проектъ и да го снабди сь паренъ 
двигатель. По-после, идвать проекти
те на де Тамплъ, Вснхамъ и др.. 
въ които биле внесени вече неколко 
технически особености. 

Но пакъ каучуковиять моторъ на 
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Псно, требвало да постави и този апа-
рагь на краката си. Въ 1852 Пено 
построилъ своя фамозенъ„плансн/юръ", 
който съвсвмь свободно извършвалъ 
доста задоволителни полети. 

Следъ това вече идвагь опитите 
на по-значителни прехвръквания, как
то и строежа на голЬми апарати. Та
ка модела на Ьа~7гспее Наг^га\'е — 
изобретателя на камерното хвърчило 
(сеН-уо1апт сеШаи-е) е првхвърквалъ 
140—150 м. растояние; 1879 Утсгог 
Татлп, който работилъ по това време 
около 4 години съ извесния по своя 
синтетиченъ анализъ, надъ хвъркания-
та на птиците, професоръ М а г с у и 
съ помощьта на К1 с Ь е т построява 
единъ малъкъ аеропланъ, който ка-
ранъ съ сгьстенъ въздухъ изминалъ 
въ Мешюп 140 м. съ скорость 18 м. 
въ секунда. Апаратите на американ
ския професоръ по астрономия Саму-
илъ Ланглсй, пущани отъ единъ мость 
надъ реката Поштакъ въ Съедин. 
Щати съ изминавали до 1600 м., а 

баче, Макашъ се е добралъ до маса 
истини, които и до днесъ оставатъ 
ценни, за авиатиката. 

Подобно на Максимъ въ Англия, 
въ еж щата тази епоха, е билъ свър-
занъ съ авиатиката вь Франция, из-
вестниятъ инженеръ Клсмапъ Лдсръ, 
строителъ на тъй наречените „авно-
пи". Както и Татт, подкрепенъ отъ 
Министерство на Войната той довър-
шилъ най-после своя последенъ „А-
\гюп", приличанъ на огроменъ при-
лепъ, който въ 1897 билъ опитанъ 
въ 8атогу. Въпреки своята доста при
митивна консепция на крилете, и сил
ния ветърь, презъ време опита, този 
апаратъ подъ влияние на своите две 
витла, движени отъ паренъ двигатель 
сполучилъ да се издигне въ въздуха 
съ своя изобретателъ. Следъ изми
наването на 300 м. обаче, при сли
зането си на земята той пада и се 
силно поврежда. Това е първиятъ 
аеропланъ к>йго е сполучилъ да на
пусне земята и да отнесе съ себе си 

Полиплана 

големиятъ му аероплан ь, който при своя 
опитъ падналъ съ професора МанлеИ 
въ реката, доказалъ реализуемостьта 
на този типь машина. Идва най-после 
английския ииженеръ-механикъ истро-
итель на скорострелнп пушки Хап-
рсмь Максн.чъ—английския Еднсонъ 
както го наричатъ още, съ своя гран-
диозень апаратъ и систематично изу
чаване на въпроса. 

Апарата иа Лакснмъ, по своята 
форма и технически подробности вли
за въ категорията на тъй наречените 
„полиплани" — апарати, конто и-
мать повече отъ две подържи и плос
кости. Имащъ отъ около 500 кв. м. 
подържна повърхнина и 2600 кгр. те
гло, този апаратъ се е движалъ пре
дварително по специялни релси, отъ 
които следъ добиването на минимал
ната си скорость требвало да се по
несе въ въздуха. Той се е движелъ 
отъ специална парна машина съ 
ефективна мощность отъ 300 конски 
сили и целиять апаратъ струвалъ по
вече огь 1,000,000 лева. При пър
вия опитъ, той току що се отделилъ 
отъ земята и падналъ та се силно по-
вредилъ. При неговото създаване о-

я а Халфемь С Максамъ 

своя авиаторъ. Въпреки тези сериоз
ни заслуги обаче резултатътъ добигь 
огь Адсръ билъ, сметнагь отъ специ-
ялната експертна комисия, за недоста-
тъченъ и субсидията му била спрена. 
Този неочакванъ ударь тъй разоча-
ровалъ Адера, че той самъ унищо-
жн.ть два отъ апаратите си. Въ ав-
стрия пъкъ, по това време е ра
ботилъ надъ въпроса Нилхслм?» 
Кресг. Инженеръ по професия, той 
още отъ 1877 е работялъ една маши
на силно паподобаваща диешниять 
аеропланъ. Липсата иа средства оба
че, както и несъвършенството на ле
ките двигатели не съ й позволили да 
б/Тчде довършена благополучно. 

Тъкмо въ същата тази епоха, 
отсамъ Реинъ, въ Германия, авиа
тиката е преживевала единъ другь, 
специялно-експеримекталенъ моментъ, 
който макаръ и кратковремененъ, ид
ва да и придаде невероятни заслуги. 
Думата ни е за знаменитите опити — 
хлъзгания по въздуха, отъ малко из
вестния тогава, на немската публика 
инженеръ Ото Лиленталъ, който 
държи днесъ първо место въ истори
ята на авиатиката. 

Апарата на Ланлпн 

Следъ дългогодишни наблюдения 
и проучвания полета на птиците, ко
га летятъ съ расперени криле безь 
трепания, или тъй наречения на френ
ски (Уо1 р1ат'0, Лилснтилъ дошелъ 
до убеждението, че въздухътъ при дви
жението си може да ни даде огром
на подържна сила и се решнлъ да из
ползува тази сила за издигането си въ 
въздуха. За тази цель, той построя
ва големо леко хвърчило, приспосо

бено да се носи на гьрбъ и съ 
него е почналь своите опити. 
Самото потеплювание е ставало 
по следуюшня начинъ: Най-пър-
во Лиленталъ е избиралъ под-
ходенъ, наклонен ь хълмъ изло-
женъ на откригь ветърь. Следъ 
това искаченъ на него съ своя 
апаратъ, той се е пущалъ си
лно бегайки надолу. При това 
си спущание, апарата срещайки 
съпротивлението на вьтъра се 
е подигалъ и най-после е плу-
ввалъ въ въздуха съ своя май-
сторъ. Така Лиленталъ е сли-

залъ до долу, хлъзгайки се по въз
духа, като сь подходящо изместюва-
ние на тежестьга на телото си е управ-
лявалъ своя екииажъ и даже при по-си-
ленъ ветъръ е сполучвалъ да се из
дигне по-горе отъ точката на потег
лянето. Почвайки сь по 10— 15 м. 
той е стигнал ь до 200 м. пролетява-
ние и вече се е готвялъ да почне 

.Таленталь вь въздуха. 

опити сь апаратъ снабденъ сь малъкъ 
двигателъ. Само че единъ нещастенъ 
случай го испреварилъ. Когато летялъ 
на 10 Августь 1896, той падналъ отъ 
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10 м. височина и се убилъ. Важни 
практически истени обаче добити презъ 
време неговите опити, ще държатъ име
то му на почтено месго въ история
та на авиатиката. 

Следъ смъртьта на Лилспталъ 
неговите идеи не замрели. Слуховете 
за неговите успехи го популяризирали 
между работящите авиатори на цела 
Европа и Америка и скоро неговата 
школа намерила своите ученици. 

Въ Англия тя била продължена 
отъ известниятъ Пилчеръ, който даже 
внесълъ нещо ново въ нея. Вместо 
да бега отъ върха на единъ хълмъ 
за да издигне своя апарагь (р1апсиг) 
той впрегалъ неколко коня, пущалъ 
ги въ кариеръ и когато се издигнялъ 
на достатъчна висота, отрезвалъ 
въжето съ което билъ привързанъ и 
така свободно изминавалъ цели ра-
сгояния. На 30 септември 1899 год. 
обаче и той испиталъ съдбата на 
своя учитель. Падналъ отъ голема 
височина, той издъхиалъ на местото си 

Въ Америка примера на Лклен-
талъ билъ последванъ отъ чикагския 
инженеръ Октавъ Шаиутъ съ своите 
ученици Херингъ п Авери по песъ
чливите брегове на мичиганското е-
зеро. Той най-първо е опитвалъ из-
весни полиплани, които не давали до-
бъръ резултать. Следъ това, той вне
сълъ въ бипланния апаратъ известни 
подобрения, които по-после легнаха 
въ основата -на тъй наречената аме-
риканска_цдкола въ - авиатиката. Отъ 
нея излезоха и двамата братя Вил-
бурь и Орвилг Раитъ. които по-
после създадоха американския бип-
ланъ, които се яви като първия най-
крупенъ резултать въ историята на 
аероплана. 

Историята на бр. Раитъ е много 
известна. Синове на протестански па-
стеръ въ Дантопъ (въ щата Охио) 
и по занятие велосипедисти-механици, 
те съ най-голема страсть, млади още 
се отдаватъ на авиатиката. Прека
рали школата на Шапутъ и запо
знати съ трудовете на Лилспталъ, 
Ланглей и др. те предприематъ 
най-първо систематични опити съ 
планьори, подобно Лилентала, само че 
отъ типа на Шануть и то даже съ 
извесно видоизменение. Опашката у 
Шанутова апаратъ те заменять съ 
специялно уравновесително кормило 
опредъ, което имъ служило и за из
менение направлението на хода въ 
смисъль нагоре и на долу. Съ този 
апарагь, те сполучили да направятъ 
маса полети, некой отъ които дос
тигнали до 200 м. По-после на този 
апаратъ биде поставенъ специаленъ 
моторъ и така се създаде днескаш-
ниятъ бипланъ носящъ техното име 
— \Уп>Ъг. 

Въ Франция, — страната на човеш

ката култура и прогресъ, школата на 
Лилентала също не минала безь мъл
ва. Артелерийскиятъ капитанъ Фер-
беръ почналъ негова прнмеръ и следъ 
постройката на неколко апарата за 
свободно хлъзгане, той почналъ да 
работи надъ въпроса за рационално
то имъ снабдяване съ моторъ. Лип
сата на специаленъ лекъ двигателъ, 
обаче, и голвмите пречки правени 
му отъ страна на официалните за-
ведоющи мседонския воененъ паркъ, 
попречило на този човекъ, който 
при други условия, би станалъ може 
би, първиятъ авиаторъ на европей
ския континенть. 

Аероиланътъ ла кап. Ферберъ. 
Тази роля била предназначена за 

известния вече намъ строителъ на 
управляеми аеростати.— Саптосъ Дю-
монъ. Следъ постройката на своя 
тринадесети дирижаблъ, вниманието 
на този ' предприе^чивъ спортманъ 
било привлечено отъ съобщенията за 
опитите на .капитанъ Ферберъ и бр. 
Раитъ, върху авиатиката и той се 
отдалъ на тази наука съ всичката си 
енергия. Така построява той своя апа
ратъ № 14-ГЛ8 и на; 12 септемврий 
1906 за пръвь пжть, измежду вси
чки модерни авиатори на Европа спо
лучи да се отдели отъ земята и да 
пролети около 10 м. Новината за 
този опить, който бе сторепъ пуб
лично, веднага биде разнесена по че-
тиртехъ краища на-света.—Човекътъ 
може вече да лети, казваха всички, 
защото единь отъ неговите подобни 
сполучи да се отдвли отъ земята. 
Единь месець следъ това Саитосъ 
прелетя 5 0 - 6 0 м., а на 12 ноемврнй 
той направи своя фамозенъ полегь 
отъ 220 м. Това беше вече грамаденъ, 
незаменимъ триумфъ за авиатиката. 

Отъ този день насетия авиатиката 
спечели почвата подъ краката си. Го-
лвмото недоверие, което и се отпра
вяше до тогава отъ всички сграни 
изчезна; всички погледнаха съ енто-
сиазългь и симпатия на нея и обез
куражените до този день, изобрета
тели спечелиха нова вера и енергия 
за блчдащето. Почна се колосалния 
невероятенъ подемъ^въ тази наука, 
който за неколко години създаде чу
деса. Братия Раитъ, които до това 

време беха подоорили своя апарагь, 
бидоха поканени въ Парижъ да де-
мостриратъ способностите на своя 
апаратъ; явиха се Анри Фар)мяиъ 
съ своя бипланъ, Влерио съ елеган
тния си монопланъ, апарата Аптоа-
нетъ> миниатюрната БстодЗвеПе на 
Саптосъ, Уо18т, Делаграижъ. Ап-
рио, Есно Пелтбри, Манженъ и ми. 
др. които почнаха кариерата на пти
чия занаягь. Почнаха се грамадни 
конкурси и надхвърквания, основаха 
се големи фабрики и ателиета, въ 
които се почна интензивна конструк
ция на аероплани. Заредиха се една 
следъ друга победа следъ победа, 

рекордъ следъ рекордъ. 
На 25 юлий 1909 Вле

рио прелетя- канала Ла-
маншъ; презъ 1910 Полапг 
премина растоянието Лон-
донъ — Манчистеръ (300 
км.) и спечели премията на 
Дейли Мейлъ отъ 250,000 
лв.; Леблаиъ би рекорда 
въ неточната о б и к о л к а 
(Сдгсшт. (1е ГЕзт.) въ Фран
ция, а ,1со Шевецъ пре
летя Алпитъ до Симплон-
ския проходъ, макаръ и 

да стана жертва при слизането. Най-
после 1911 година остана знаменита 
по своите големи рекорди: на 8 сеп
темврий т. г. авиатора Хсленъ съ мо
нопланъ Нопоръ летя 14 часа, безь 
спиране и измина 1245 км. пъть; че
тири дни по-рано американеца Ролан* 
Гаросъ се издигна съ моноплана на 
Блерио въ Сенъ-Мало (Франция) на 
4250 м. височина, а при курсовите 
Парижъ—Ладритъ.ТГарижъ—Римъ. 
Парижъ Ьрюкселъ, Лоидонъ и пакъ 
Ларижъ — авиаторите Ведренъ и 
Вомонъ доказаха бъдащата бързосъоб-
щителна роля на аероплана. Така въ
проса премина границите на другите 
страни и зае своя интернационаленъ 
характеръ. И днесь, съ още по-гигант-
ски крачки и сигурни успехи авиати
ката отправя своите погледи къмъ 
бъдащето и се приближава къмъ не
далечния день, въ който ще бжде 
въ пълна услуга на человечеството. 

Съ това азъ свършвамъ своята 
кратка бележка по история на аеро-
навтиката. Сега дължа да забеле
жа само това, че въ случая моята 
цель не е била друга, освенъ да под
чертая, въ кратки черти и хроно-
логиченъ редъ по-главните точки отъ 
този колосаленъ, неизмеримъ трудъ 
и енергия, изхарчени за разрешението 
на летателната проблема. Само по-
главните точки повтарямъ, защото 
общата работа иехарчена въ тази об-
ласть, отъ начало до днесъ е неизбро
има. Както споменахъ въ началото 
още, аеропавтиката спай-старата 
наука, макаръ и исправена на кра-
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ката сн едвамъ въ послЪдию врЬме. 
Нека читателя самъ, четейки тези ре
дове си дава отговоръ на въпроса за 
значението и важностьта на тази наука, 
която съ възрастьта си съперничи съ 
възрастьта на самото человЬчество, а 
за б;адащата й роля и полезность, 
може да се каже, че те никога не 
ще престанатъ да сжществувать, до 
като самъ чов1жъ съществува на зе
мята. 

Г. Георгиевъ. 

Елементарна теория на 
авиацията. 

Известниятъ френски ученъ Ро-
бертъ Гасту е далъ най-елементарно 
и най-достъпно за сега обяснение на 
общата математична теория на авиа
цията н частно на аероплана. Въ този * 
брой ще запознаемъ читателите на
кратко съ най-важнитв положения 
на тази теория. 

1. Общи положения. 
Споредъ Гасту всеки летачъ без

различно дали е организирано сжщес-
тво ^птица, насекомо и пр.) или ле-
татател^а машина (а>ропланъ, хеликоп-
терь или орнитоптеръ), представлява 
въ време на полета единъ видъ хвър-
ленъ отъ оръдие снарядъ, който се 
подържа въ въздуха непрекъснато по 
праволинеенъ и хоризонтален ь пжть, 
вследствие на постоянно наваксваната 
си скорость. 

Отъ това положение авторъть из
важда следната аксиома: 

Летачъть в сящинсни снарядъ, вър
ху нойто дгьиствува ивпргьстанно си
лата >*а тятестьта. но нойто не се 
подчинява на уснорьнието д, ноето 
тази сила се стргьми да му съобщи, 

Ако летачъть се намираше подъ 
влиянието на ускорението той не би 
могълъ да следва хоризонталната си 
траектории, а ще падне на земята, 
следъ повече или по-малко продъл-
жителнъ пъть. 

Отъ горнята аксиома изтичатъ две 
важни последствия. 

1~во послгьдствие. При хоризон
талното движение на този свособ-
разенъ снарядъ важи тЪглото, а пе 
масата. 

Масата на едно тело е отношенито 
между силата на тяжестьта (теглото) 
и действието, което произвежда тази 
сила (земното ускорение ^ ) , но 
понеже летачъть споредъ горнята ак
сиома не се подчинява на ускорението, 
затова се взима въ съображение само 
силата па тяжестьа или тЪглото. 

2-ро послгьдствие. Живата сила, 
която поглъща летачъ)пъ, когато се 
намира въ движение, V. равна па 
произведението отъ тЪглото му и 
квадрата отъ ско2>остъта па дви
жението му. 

2. Теория па авиацията. 
Да приемемъ, че известенъ летачъ 

при общо тегло Р се движи съ се-
кундна скорость V. Въ края на пър
вата секунда, количеството на погъл-
™Т

Г2™Жша сила щ е б * д е Р а в н о н а 

РУ . Въ течение на този промежу-
тъкъ отъ време силата на тяжестьта 
действува непрекъснато върху летача 
и се стреми да му съобщи ускоре
ние^ стойностьта на което се равнява 
н а 2 #, т. е. съобщава му секундна 
скорость У = 4 - 9 (свободно падащето 
тело въ първата секунда изминава 4*9 
мтр.). Но понеже летачъть не се под
чинява на земното ускорение, то при 
тези условия може да се приеме, че 
е погълналъ известно количество \ ю -
теициялна енергия, чиято стойность 
се изразява съ формулата' 

Р у 2 = Р 4 ' 9 2 = Р 2 4 
Сега знаемъ стойностьта на двете 

сили, които летачъть поглъща при 
движението си въ края на първата 
секунда; тъ еж: 

( РУ2 , живата сила необходима за 
хоризонталното изместване, . 

Ру 2 = Р^^дотенциялната енер
гия, необходима заЪоддържане хори
зонталната траектория на изместването. 

Да вземемъ две прави АВ и ВС, 
отъ които 

А В = Р У 2 

В С = Р у 2 

Летачъть, който се измества хо
ризонтално съ секундна скорость из
разена чрезъ АВ - V , поглъща въ точ
ката В жива сила равна на РУ2. 

Но по продължение на сжщия 
пжть АВ, изминатъ вь първата се
кунда, летачъть поглъща и потепци 
ялна енергия равна на Ру2 . 

Нека означимъ сь К постоянната 
сила, която непрекъснато действува 
въ коя и да е точка на пътя АВ. 

Тази сила Г се стреми да завле
че летача къмъ земята. Тя действува 
като едно увеличение на теглото Р 
на летача съ Г кгр. 

Отъ току що казаното следва, че 
количеството на погълнатата жива сила 
ще се увеличи 

( Р Г ) У2=РУ2-[-КУ2 

Но това увеличение на живата сила 
въ края на точката В, при движението 
на летача отъ А до В, се дължи из
ключително на крайната потенциална 
жива сила Ру2 . 

Следователно можемъ да напишемъ 

отдето пъкъ 

р = 
Ру2 

V2 

Силата Г, която е потребна, за 
ла уравновеси теглото на летача на 
дадена височина въ атмосферата, се 
нарича поддържна сила. 

•>• Теорема па поддържпата сила» 
Отношението между силата, която 

е нуждна за уравновесяване твглото 
на летача на дадена висота и теглото 
на с/кщия летачъ, е равно на отно
шението между числото 24 и квад
рата отъ скоростьта на движение го 
на летача: 

Л _ 24 
Р " " У2_ 

или по-кратко: 
Отношението между поддържната 

сила и теглото на летача е равно на 
отношението между квадратите отъ 
двете скорости на летача. 

Р V2"" 
•^ Необходимата мощность за 

поддържането. 
Силата Р, която поддържа летача 

на дадена висота се изразява съ фор
мулата, 

Р24 Г-=-
У2 

а работата, която се извършва при 
това поддържане е равна на произве
де ни ето" отъ "силата и изминатшцдъть^ 

отдето: 

:'). Разборъ па формулитЬ. 
Нека означимъ съ Т работата; то

гава ще имаме 
Р24 

Т ру ~ ~ -

Да предположимъ, че Т се стреми 
да съобщи на летача безкрайна го-
ле.ма скоросгь; тогава 

т Р24 
СО 

Произведението Р24 е величина 
постоянна за легачъ съ дадено тегло, 
затова можемъ да го изразимъ съ об
щата стойность щ; тогава ще имаме: 

Т_ - ш 0 
00 

Отъ тукъ изтича следното важно 
положение: 

Ако скоростьта па движението 
па единъ летачъ се стреми къмъ 
безкрайность. необходимата работа 
за поддържането се стреми къмъ 0. 

в. Общи положения върху аероплана. 
Принципъ на аероплана. Аеропланъ 

съ поддържна повърхнина 8, при се-
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кундна скорость V и кгълъ на накло
нение на повърхнината спроти посо
ката на движението а, търпи отъ 
страна на въздуха известно налегане 
К, стойностьта на което се изразява 
съ формулата: 

К-КЗУ281П а, 
дето К е постояиенъ коефициентъ на 
въздушното съпротивление. 

Обикновено налвгането или съ
противлението на въздуха К, се изоб
разява съ една сила перпендикулярна 
на повърхнината. По правилото на 
паралелограма на силите тази сила 
К може да се разложи на две сили 
Р и г, огь които първата е перпен
дикулярна, а втората е паралелна на 
посоката на движението. 

Р се нарича подемна сила или 
реакция на поддържането, защото 
уравновесява теглото на аероплана, 
което се стреми да го завлече къмъ 
земята. 

г се нарича врЪдпо съпротивле
ние или реакция, която има противо
положна посока на скоростьта и пред
ставлява съпротивлението при хода* 

Като означимъ съ а ъгъла на на
клонението на повърхнината спроти 
посоката на движението, или както се 
нарича още мгъла па вту-рвапето 
(ап^1е (Гат.та4ие), ще имаме 

Р—К соз а 
г=^К 61* и а 

Изчисление на ягъла на етурването. 
Нека вземемъ единъ аеропланъ съ 
подемна сила Р (изчислена по-горе), 
при поддържна повърхнина 8 и ско-
рость V 
Знаеме че К^К8У 2 зш а, 

а Р—К сойа, катозаместимъ 
получаваме Р-=К$У2зт а соз а. 

Но 8ш 2 а ~2 &'ш а сова 
, $111 2 а 

отдето - — Й 81н а соя а 

а Р - К 8 У * й 1 - ? ^ -1 К8У* а т 

отъ тукъ 2Р^КЗУ 2 81П 2 а, 

3 81Ц 
2Р 

" К8У* 
Тази стойность а отговаря на из

веете нъ Лчгьлъ а, 
о^а-^-а-2 а, отъ тукъ 

Съпротивление при хода. Имаме 
К— Рг<* вг, като знаемъ Р и ъгъла а 
можемъ да изчислимъ и стойностьта 
на И. 

Мощностьга, но ято поглъща съпро
тивлението при хода. Величината на 
тази мощность се равнява на произ
ведението отъ вредното съпротивле
ние К и секундната скорость V, съ 
която се движи аеропланътъ. 

Тгп = -

КУ—РУт^ а въ килограмометри. 
Съвонупнаша мощность, потргъбна 

за поддържане и напредване на единъ 
аеропланъ 6ъ снорость У. Като озна
чимъ съ Г поддържната сила, съ К 
съпротивлението при хода, съ \У мощ-
носгьта, ще имаме: 

\ У ^ Г У + К У - ( Р + К ) V. 

Иовфициентъ на използуването. 
(геиЛетсиО се нарича отношението 
между полезната или повърнатата ра
бота Ти и моторната работа ,Тт . 

К=3<1, ' Т т 
като замЪнимъ буквите съ техните 
стойности, получаваме: 

К = —=г-— отдето: Т т = ^ 

Целокунниятъ коефициентъ на из
ползуването обема полезната работа, 
която повръщагь: витлото, трансмиси
ите и пр. За се/а този коефициентъ 
съставлява 50о/0 отъ общата моторна 
работа, която поглъщатъ днешните 
аероплани. 

(Н-г_)У 
0,50 

Нека предположимъ, че силата К 
произвежда поддържане и съобщава 
хоризонтална скорость V на единъ 
аеропланъ, който има тегло Р; тогава 

К = К 8 У2 «ти а 
Въ тази формуда„,за дадения слу-

чай, К е постояненъ коефициентъ на 
въздушното съпротивление, 8 е под
държаната новърхнина, също така ве
личина постоянна, У скоростьта на 
аеропланъ също величина постоянна, 
всеки аеропланъ който се движи отъ 
витло съ дадена постоянна стъпка 
има само една определена режимна 
скорость); остава само величината ата , 
т. е ъгъла на наклонениетто на повър
хнината спроти посоката на движе
нието, която е променлива. 

Да приемемъ, че аеропланътъ се 
движи въ въздуха по праволинейна 
и хоризонтална посока, както това 
става въ време на летенето въобще; 
тогава п з т а осгава величина посто
янна. 

Нека при те,зи условия да при-
ложимъ къмъ аероплана една допъл
нителна сила Щ Ж , т. е. да поста-
вимъ по-силенъ двигагель отколкото 
е нуженъ. Въ такъвъ случай ще н-
маме: 

К ! = К у У2 К1п а + И 
дето I] представлява добавъчната сила. 

За да съществува равновесие между 
силата К1 и силата К, която е необ
ходима и достатъчна за нашия аеро
планъ, требва добавъчната сила ТД 
да се погълне по некакъвъ начинъ. 
Но при наличностьта на условията при 
които се намираме, тази сила нЪма 
какъ да се погълне, защото освенъ 
съпротивлението В = К 8 V 2

 й$„ а 
немаме друго съпротивление за пре
одоляване, следователно и Ц" ще ос
тане постоянна добавъчна сила, която 
ще действура непрестано върху а е . 
роплана. Подъ влияние на нейното 
двйствие аеропланътъ ще получи до
бавъчна скорость V. Да проследимъ 
измененията въ скоростьта, които ще 
последватъ 

Въ края на първата секунда ско
ростьта ще стане У~(-г т. е. режим
ната скорость на аероплана ще се у-
величи въ размеръ на добавъчната 
скорость V. 

Въ края на втората секунда доба
въчната сила И, която продължава да 
двйствува непрекъсмато върху аеро
плана, ще съобщи нова скорость у ; 
тогава целокупната скорость ще б ъ д е : 

Въ края на третата секунда ско
ростьта ще бъде: 

У = У + У + \ ' 
ВА края на т секунди-скоростьта е : 

г 

Увеличението скоростьта на аеро
плана, което се явява като резултатъ 
на добавъчната сила II, е огъдова 
телно пропорционално на времето 
презъ което тя действува. Но въ с ъ щ -
ность тукъ имаме едно равномерено 
ускорително движение, което може да 
се изрази съ формулата 
У т = (скоростьта за време) * = У - | - у 1 : 

Нека означимъ съ а изминатиятъ 
токъ аероплана пъть следъ едно пъл
но обръщане на витлото, съ п чис
лото на обръщенията на витлото въ 
секунда; тогава ще имаме: 

У — Я / 7 

Да заместимъ сега въ горнята фор
мула V съ равностойностьта му 

Отъ последната формула е явно, че 
следъ вре.ме т аеропланътъ ще раз
полага съ по-голема скорость отъ о-
нази, която въ съшность му съобща-
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ва витлото. Обаче, витлото 
бидейки увличано напредъ 
съ по-голема скорость оть 
режимната, която требва да 
съобщава на аероплана при 
първоначално дадените дан
ни, ще почне да реагира все 
по-слабо и по-слабо върху 
въздушните молекули и като 
резултатъ отъ това аеропланътъ ще 
почне да пада къмъ земята съ пос
тоянно растяща скорость, понеже вит
лото неможа да му достави необхо
димата тракционна сила, за поддър
жане на напредване. 

Отъ тукъ е явно, че съ поставя
нето на по-силенъ двигатель върху 
аероплана, отколкото е нуженъ, нищо 
не се печели, даже се губи. 

Практически това неудобство се 
премахва съ увеличение ъгьла на втур-
ването на лоддържните повърхнини, 
съ което се създава по-големо съпро
тивление при хода, което поглъща 
добавъчната сила И, но това сред
ство не. .е,.препоръчително, понеже е 
много неекономично. По-добре е да 
се увеличи полезното тегло на аеро
плана или даже поддържната повър
хнина. 

7. Приложение па формулитЬ 
при разчитане па аероплана. 
Изчисление траним та на витлото. 

Имаме аеропланъ при общо тегло 300 
кгр. и режимна скорость 10 м. въ 
секунда. Каква требва да бъде трак-
нионната сила на витлото за поддър
жането на хоризонталния му ходъ въ 
въздуха? (приблизително същите дан
ни е ималъ аероплана на Сантосъ-
Дюмонъ въ 1906 г.] 

Поддържната сила ни е дадена 
отъ формулата. 

1 — у2 

като заместимъ числените стойности 
получаваме: 

300X24 
* ~ 100 Р* 

Следователно, тракцнята на витлото 
требва да бъде 72 кгр. изчисление 
на мощностьта за поддържането. Нека 
имаме аеропланъ съ Р=335 кгр. и 
V-— 15 мтр. сек. (сжщите данни е и-
малъ първиягь аеропланъ на бр. Райгь 
въ 1903 г.) 
Мощностьта ни е дадена отъ формулата. 

V2 

като заместимъ съ числените стой
ности, ще добиемъ 

Г\Л=- ^ — = 536 к-тра но предъ 
15 

вилъ, че коефицента на използуване
то е само 50%, то за да получимъ 
същинската моторна работа требва 
да удвоимъ това число 

536X2=1072 килограмометра 
или мошность изразена въ конски сили 

1072 
75 ! 14 конски сили 

(Въ същность мощностьта на този а-
еропланъ е била 16 конски сили; 2 
конски сили съ служели за побеля
ване- на съпротивлението при хода). 

При една и съща *мощность, 
ако се увеличи скоростьта па аеро
плана, увеличава се същевременно 
и прЪпоспото тЪгло. 

Този изводъ е билъ подтвърденъ 
многократно отъ полетите на Райгь 
въ Франция съ двама пътници. Ае
ропланътъ съ двама пътници летелъ 
по-бързо отколкото съ единъ пътникъ. 

Н. Чобановъ . 

Популярна механика. 
Елементите които определятъ ед

на сила могатъ ла бъдагь означени 
съ една права по следния начинъ: 
положението, което има правата ще 
ни определя направлението на силата; 
големината на правата ще ни означа

ва големината на 
силата, а за да о-
пределимъ посо
ката, въ която дей 
ствува силата, до
статъчно е да по-
сгавимъ 1 стрелка 

въ тая посока. Така пра вата А В ни 
означава направлението и големината 
на силата Р напримеръ, за да озна-
чимъ, че посоката е отъ А къмъ В, а 
не отъ Б къмъ А, достатъчно е да 
поставимъ стрълката. Тъй че правата 
А'В' означава напълно силата Р; но 
требва още да се уговори и мЪрка-
та, т. е. колко килограма сила ще 
представляваме напр. съ 1 см. за 100 
кгр., и правата А'В' е 3 см. значи че 
тая права ни означава една сила 300 
кгр. която има направлението А'В* и 
действува отъ А* къмъ В'. 

Въ всичко гореизложено се до
пуска, още че силата действува въ 
плоскостьта на книгата. 

Да видимъ сега какъ можемъ да 
заменимъ неколко сили само сь една, 
или както се казва въ механиката да 
намеримъ' резултапт ат а на некол
ко сили. 

Но преди това требва да изтьк-
немъ единъ отъ основните принципи 
въ механиката: принципа за незави-
симостъта па ефектитЪ па силитЬ. 

Споредъ тоя принципъ всека си
ла указва винаги същото влияние въ
рху определена точка или предметъ, 
независимо оть това, дали действува 
сама или заедно съ други сили; да о-
бяснимъ това съ примеръ; 

Върху точката А действуватъ две 
сила Р. и Р2; 

Фигура 1 
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Ако само една отъ силите, Р., дей
ствува определено време, напр. една 
секунда, да приемемъ, че точката ще 
измине пътя Аах; Ако действуваше 
само Рг точката щеше да измине пъ
тя А аг. Да допуснемъ сега числата Рг 
започва да действува върху точката 
А следъ като вече за една секунда 
Р] я е докарала до ай Цътя изми-
налъ ще бъде равенъ на А аг и то
чката ще стигне въ А.. Принципа за 
независимостьта на ефекта на силите 
казва, че ако тия две сили действу
ваха едновременно, следъ една секун
да точката щеше отъ А да дойде 
пакъ въ Ай 

Като зннемъ това, да забележимъ, 
че А аг и а, А. съ равни и успоредни 
отъ което следва, че фигурата А ах, А 
аг е паралерограмъ. Значи пжтя из
ми натъ отъ точката А подъ влияние
то на двете сили се определя отъ 
диагонала на паралерограма, чиито 
страни означаватъ пътя, който би из
минала точката подъ влиянието само 
на една сила. 

Отъ друга страна ефекта па си-
литЪ е пропорционален* на самитЬ 
сили, което въ нашиятъ случай може 
да се изрази така: пътя А ах, е тол
кова пъти по-малъкъ отъ пътя А А1 
колкото пъти силата Р, е по-малка 
огь неизвестната сила, която е до
вела точката А, въ Ай 

А пъкъ ний именно тая сила ис
каме да намеримъ. Тя се получава 
като^построимъ тъй наречения пара
лерограмъ па силишЪ* Въ тоя пара
лерограмъ едната страна означава си
лата Р1, другата—силата Рг, а диа
гонала силата, която би довела точ
ката А въ А» за една секунда, съ
щата работа, която извършватъ и 
двегв сили. 

Ако имаме три сили, на които ис
каме да намеримь резултантата ще 
посгъпимъ така: вземаме само двете 
Р. \\ Рг напр. и построяваме парале-
лограма на силите; съ получената ре-
зултанта и останалата сила Рз постъп
ваме по същиитъ начин ь новъ парале-
лограмъ, който ни дава резултантата В. 

^ ^ = * 1 . Е ~Г> 

<1>яг. 2 . 

Така продължаваме ако има и други 
сили. 

Понеже споменахме за единъ отъ 
основните принципи на механиката 
да изложимъ и другите два. 

2. Принципъ. — Закона за инер
цията. Всека точка запазва движе
нието, което е получила, до тогава 
до когато една външна сила не и по-
действува, което значи, че ако една 
точка подъ влиянието на каква и да е 
сила е получила едно движение, то, 
щомъ като тая сила престане да дей
ствува, точката ще продължава да се 
движи въ това направление съ скоро-
стьта, които е имала въ момента когато 
е престанала да действува силата, до 
тогава, до когато некоя нова сила за
почне да й действува. 

Примери за този законъ има из
вънредно много въ природата и все
кидневния животъ. Да припомнимъ 
само известния на всички велосипе
дисти факгь, че на равно место не е 
нуждно постоянно да се действува 
върху педала; намаляванието на ско-
ростьта тука зависи отъ действието 
на друга една сила — търканието. 
Колкото по-малко е търканието въ ве
лосипеда, толкова по дълго време 
може да върви той самъ, веднажь заси-
ленъ. 

3-й Принципъ. Закона за равен
ството па акцията и реакцията. 
Когато едно тело действува върху 
една точка,') и тази последнята дей
ствува въ*рху него; акцията и ре
акцията съ две равни сили, съ про
тивни посоки, действуващи по на
правлението на правата, която съе
диня ва/^яГоштПгоЗки. -И -

Добъръ примеръ: стискате не-
кого здраво за ржката; той почувст
вува това; но и върху вашата ръка 
ще чувствувате натискь. Ударете съ 
юмрукь масата; ако б^ше одошевена, 
тя щеше да почувствува удара: въ всеки 
случай вашата ржка го е почувству
вала. 

Другъ примеръ, който ще ни бъ
де полезенъ по-късно. .^ероплана се 
движи напрвдъ; въ това движение 
той налега на въздуха, еж що тъй как
то Вий бихте налегали върху една 
тълпа хора,«ако искате да си проби
ете пъть между техъ; — но при то
ва движение и въздуха налега върху 
аерогтлана съ същата сила. 

До пъти за дижението. 

*) На запознатия съ материята чита
тел ь може да се хвърл въ очпи, че нЬ-
какъ безразборно употребяваме точки и 
тЬла; това е направело за пзбЬгвавие из
лишните за случая обяснения, каго при 
това сме обръщали внимание на това, да не 
би да пострада научната точиость на .поло
жението. 

Ив. Г-въ. 

АЕРОДИНАМИКА. 
Ролята на въздуха въ аеронав-

тината. 
Много обширна и разнообразна е 

тази роля при разрешение въпроса 
за искуственното летене. Въздухътъ, 
както се знае е тъй наречената „тре-
тя стихия" въ природата, а завла-
деването на тази стихия е невъзмож
но, свенъ чрезъ най-всестранното и 
рационално исползуване на нейните 
различни качества. Проблемътъ за ис-
куственото летене е проблемъ н а 
искуственото и рационално исползу
ване на различните свойства на въздуха. 

И действително, много далечъ съ 
вече времената, презъ които хората 
верваха въ целостната пустота На 
пространството, а ролята на тьй на_ 
речениятъ „четвърти елементи"*) 
не надминаваше границите на един-
ственната си полезность: да служи за 
ефирна баня на утренните звт>зди, 
упрашени, може би, отъ нощния 
си пъть. Въ очите на днескашниятъ 
човекъ въздухътъ е положитеденъ 
елементъ и то съ цел ата характери
стика на едно обективно физическо 
тело-). Известно е напр., че той е 
неподържаема „еластична жи%-
кость44, 

И наистина, подобно всички течни 
и газообразни тела, или по-ясно ка
зано, подобно ситниять прахъ, съб-
ранъ наедно, въздухътъ много лесно 
изменя формата си. Неговите моле
кули имать толкова малка оценител
на сила, че свободно се хлъзгатъ 
една възъ друга, могатъ да се исти-
чатъ безъ съдействието на некаква 
външна сила и приематъ формата на 
съда, въ който еж поставени. 

Въздухътъ е еластичен*, отъ дру
га страна, защото обемътъ му може 
да вариира значително; той се увели
чава или намаля съобразно това, уве
личава ли се или намаля съдътъ, кой
то го съдържа. 

Растланъ най-поеде тъй всестран
но и обвиващъ отъ всички страни зе
мята, въздухъгь испитва влиянието на 

*) Въ старо врЬме, въ особенностп 
нЬкои гръцки философи с ъ вЬрвали, че све
тът ь е направенъ отъ чегире елемента: 
въздгхъ, вода, огънь и материя. 

**) По своятъ химически съставъ въз
духътъ не е просто тЬво. Той е съставенъ 
отъ 21 части кислородъ, 79 части авотъ, 
*/10 , часть аргонъ, въгленва киселина, вод
ни ларп, нсонъ, крпптонъ, ксеиоиъ, хелп-
УМЪ П Т. II.... 

Въ чисто състояние той е безъ в к у с ъ 
безъ мирисъ. обшшовенно е прозраченъ и 
на малки пластове беацвктевъ. Еластиченъ 
е, свива се и се разпуща и е лошъ про-
водппкъ на топлината и електричеството. 
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нейната притегателна сила и има тя-
жесть; това негово качество указва 
всестранно налегане върху телата по
топени въ него и се стреми да ги 
направи по-малки, само че действу
ващо отъ всички страни, то се урав-
новесява съ исключение въ вертикал
ната посока. Така действуващите пъкъ 
отъ всички страни сили на въздуш
ното налягане и подпомогнати отъ 
неговата еластичность, създаватъ въ 
резултатъ друга една сила, която се 
стреми да повдигне телата нагоре. 
Тази нова сила се казва на наученъ 
езикъ „статическо налягане* и е 
равна на тяжестьта на въздуха, който 
може да се побере въ обема на са
мото тело. 

Да вземемъ единъ примеръ. Тя
жестьта на единъ куб. м. при атмос
ферното налегане и споредъ доказа
телството на италиянския физикъ 
Торчели тежи 1-293 кгр. Ако 
вземемъ сега едно тело съ обемъ 
1 куб. м. и съ тегло по-малко отъ 
1*293 кгр. то това тъло е „по-леко 
отъ въздуха* и ще се издигне'въ 
въздуха. Такива еж всички уреди по
строени по принципа на статическото 
летене: балоните и управляемите аеро
стати. 

Въздухъть оказва обаче и друго 
едно влияние върху телата. Подхвър-
ленъ на различните вариации на тем
пературата, той понекога напуща сво
ето спокойно състояние и подхвър-
ленъ на постоянно променение на мес
тото си въ пространството, т. е. на 
постоянно движение, той създава тъй 
наречените ветрове. Тогава срещайки 
различните предмети, испречени на 
пътя му, въздухъть наляга върху 
гвхъ и имъ оказва натискъ нареченъ 
„динамическо налягане*. Това наля
гане е много по-ейлно отъ статичес
кото и расте въ определена пропорция 
съ скоростьта на ветьра; то може 
да раздвижва или отмества въ пътя 
си доста големи предмети. Така единъ 
ветъръ движущъ се съ бързината на 
единъ пътникъ, т. е. 1*50 м. въ 
секунда може да задържи въ възду
ха едно леко хвърчило; другь единъ 
—съ 6—8 м. скорость въ секунда, дви
жи големите криле на ветърните воде
ници и кара корабите да летятъ по мор
ската повърхность; единъ ураганъ, 
най-после, съ бързина 40 — 45 м. 
въ секунда, може да обърне една 
къща, да искуби вековниягь дъбъ 
огь гората и да издигне и иехвърли 

изъ релсите летящиятъ тренъ. Буквал
но същите ефекти се получаватъи въ 
обратния случай, когато въ спокойна 
атмосфера движимъ едно тело. Наисти
на, тукъ въздухъть е спокоенъ, обаче 
при движението си въ него телото 
създава своя собствена скорость и 
вместо въздухъть да го среща, и му 
оказва съответното налягане, то са
мото тело се поставя спремо него въ 
същото скоростно отношение и го 
заставя да му оказва нужната опози
ция. Въ първиятъ случай, т. е. когато 
въздухъть е въ движение, а твлото 
въ покой, влиянието, което ветъръть 
оказва на последното, се нарича на
лягане, а въ вториять — когато тв
лото е въ движение, а той въ покой, 
ние имаме работа съ съпротивление. 

Науката, която се занимава съ 
изучване законите на този сложенъ 
процесъ и съ ефектите получени отъ 
него, се нарича аеродипалтка или 
наука за въздушното движение и съ
противление. 

Съпротивленията въздуха. 
Както е известно, днескашнитв 

летящи машини съ уреди, предназ
начени за самостоятелни движения въ 
въздуха и то при условия по възмож-
ность различни. Те се стараятъ да 
оправдаятъ своята летателна способ-
ность еднакво въ тихо време, както 
и въ ветровито, по направление на 
ветьра, както и срещу него. Има само 
тази раалика, че едни оть техъ ис-
ползуватъ едното състояние на атмос
ферата, когато тя е в/ь застой напр., 
а .другите обратното. Така, аероплана 
днешниять хвърчящъ апаратъ се чув
ствува много по-сигуренъ въ тихо 
време, кога атмосферата е въ покой, 
когато тъй наречениять „Хвърчащъ 
Змей" (хвърчилото) — търси ветро
вито време и то съ ветъръ поне 6 — 
8 м. въ секунда. 

При все това, и въ двата 
тези случая резултатииятъ ефекть е 
все същиять, съ налягане на въздуха 
ли имаме работа или съ неговото съ
противление, ний въ края на краища
та получаваме все единъ и същъ ре
зултатъ: издигане на известно тъло 
въ вт>здуха и неговото продължител
но поддържане тамъ. Тъй че вместо 
да разгледаме и двата твзи случая 
поотделно, ний можемь да вземемъ 
само една, напр., съпротивлението на 
въздуха, и разглеждайки го въ всич

ките негови проявления, по-сходство 
да раскриемъ и законите на въздуш
ното налягане. 

Ако вземемъ две парчета хартия, 
съ еднаква големина и равно тегло и 
ги подхвърлимъ въ въздуха, ний ще 
видимъ, че и двете ще падпать на 
земята, горе долу въ същото време. 
Ть съ значи сь еднаква скорост»». Ако 
вземемъ обаче и смачкаме едната оть 
ТБХЪ въ ръката си въ видъ на топка и 
наново ги пустнемъ да падать ще ви
димъ, че тази която запази старата си 
форма ще се люшка още елегантно 
изъ въздуха, когато другата ще е вече 
на земята. Отъ тукъ става ясно, че 
при падането си въ въздухау телата 
срещатъ известна сила, която имъ 
противодействува на движението. Тази 
сила не е нищо друго освенъ самиятъ 
въздухъ, който съ своите, молекули 
указва известно съпротивление на дви-
жущите се въ него тела. Така разгъ-
иатиятъ листъ хартия, благодарение 
по-големата си повърхность, среща 
по-големо количество въздухъ въ пътя 
си и опирайки се на него не може 
да се движи лесно, когато смачкана
та въ видъ на топка — безъ много 
мъчнотии се провира между него и 
стига по-рано на земята. 

Този съвършен но простъ опитъ 
ни потвърждава една истина известна 
много отдавна на хората. Много .от
давна даже, разни учени, философи 
и физици съ се опитвали да форму*. 
лирать тази истина, като, подхвърляй
ки на щателна експерименталность, 
нейните ефекти, съ се старали да я 
прецизиратъ въ нейната дътайность. 
Така още Лристотелъ учеше, че 
всички тъла падатъ въ въздуха съ 
скорость, пропорционална на твхната 
тяжесть; пръдшедственика на Галилей, 
Мо1е1;о, доказваше, че телата па
датъ съ една и съща скорость, неза
висимо теглото си, а Галилей бв при-
иуденъ да бега отъ Падуа, тъй като 
официялните последователи на Арис-
тотеля въ този градъ, не поверваха въ 
опититЬ му, сторени надъ една злат
на, оловена, порфирена и восьчена 
топка, които вь края на краищата 
падаха горе долу сь същата скорость. 

Едвамъ въ началото на XVIII в., 
обаче Дютонъ, ръководящъ оть из
вестни теоритически съображения, ге-
нералнзира вариациите па въздушно
то съпротивление при движението на 
правоъгълната плоскость въ простран
ството. По този начинъ той форму
лира известно число закони, които и 
до днесь се преподавать въ физика
та. Требваше да дойдагь обаче послед
ните години на миналиять векь, да 
се почнагъ систематичните трудове въ 
авиатиката за да се постави този въ-
просъ на истинската си висота. Още 
следъ опитите на Н.гатп 8. Мах^т, 



американскиять инженеръ Октавъ 
Шанутъ писа, че „законътъ на Нк> 
т о н ъ ' е 20 пъти погрешенъ". По-
после самъ Максимъ следъ внимател
но вглеждане въ работата си, заявява
ше, че погрешностьтана Нютоновакое-
фициснтъ на съпротивлението е не 
20 пъти, а около 100 пъти погрешенъ 
н то въ смисьлъ на пониженость. 

Оть тази дата до днесъ авиатиката 
направи колосални прогреси и въпро-
сътъ за съпротивлението на въздуха 
е на пъть да се конкретизира въ по
ложителна научна истина. Следъ сис
тематичните изследвания на францус-
киять абатъ Ье Баптес, инжинера 
Лифелъ и полковникь Шарлъ Репаръ, 
вече може да се каже, че сме срав
нително близо до истината. Наистина, 
не може да се отрече, че окончател
ната формула на въздушното съпро
тивление не е още дадена и тъй фа-
мозниятъ коефициентъ К на това съ
противление ще кара дълго още да 
се лее маса мастило, но при все това 
разликата между дадените днесъ по
ложения и истината е малка и ний 
можемъ практически да я игнорираме. 
Въ рамките на практическата дейность 
тези положения могатъ да ни бъ-
датъ полезни. 

Ето главните точки въ които мо
же да бъде резюмирана способностьта 
на въздуха да се съпротивлява. 

Въздухътъ, който е около Ш ) 
пъти по-редъкъ огъ водата е и тол
кова почти пъти по-малко съпротиви-
теленъ, т. е. толкова пъти по-малко 
способенъ да ни служи за опорна 
точка. При все това той е едииъ мо-
гъщъ и енергиченъ елементъ и може 
да бъде исползуванъ въ различни 
направления. 

Така, ако раздвижимъ съ опреде
лена бързина едно тело въ въздуха 
ний виждаме, че въздухътъ му указва 
известно съпротивление; ако усилимъ 
бързината на движението, то и само
то съпротивление ще расте, а пара
лелно съ промената на формата на те« 
лото и на неговото положение по от
ношение направлението на движение
то ще се изменя и максимума и на
правлението на съпротивителната сила. 

Разбира се, че при наличностьта 
на тази всестранна способности на 
въздуха да се съпротивлява, ний мо
жемъ да го исползуваме за известна 
цель, съ определена мощность и на
правление. Така налр. за да бъдемъ 
подържани на известна висота вь про
странството, необходимо е да комби
нираме такъвъ родъ движение и ме
ханическо въздействие на въздуха, 
че той да ни прояви своята съпроти
вителна сила оть долу нагоре. За да 
можемъ да се движимъ напредъ въ 
хоризонтална посока, необходима е 
другь родъ движение и механическа 
комбинация и т. н. т. Съ една дума 

авиатиката не е освенъ едно искуст-
вено исползуване на всестранната съ
противителна сила на въздуха. 

Да разгледаме различните случаи 
при които се проявява това съпро
тивление. 

Мнозина съ които знаять да ъз-
дягь велосипедъ, а всеки почти е 
ималъ случая да се качва на конь или 
пъкъ да бега силно по полето. Да 
вземемъ едина оть тези случаи напр. 
езденето на велосипедъ. 

Всеки знае, че още при потегля
нето съ малката двуколесова машина 
и една струя въздухъ започва да ни 
удря въ лицето. Нейното присътствие 
започва да става все по-чувствително, 
колкото по-силно се впущяме въ пътя. 
Ако сега здраво закрепени на вело
сипеда вземемъ въ едната си ръка 
единъ квадратен ь метръ платъ, испъ-
нагь на здрава дървена рамка, поста-
вимъ го отпредя си и натиснемъ пе
далите на колелото за да вземимъ 
единъ м. пъть въ секунда, то ръка
та ни ако имаше способностьта на 
везни би отбелезала съпротивление 
оть страна на въздуха равно на 70 
—80 гр. Цьлата тази съпротивителна 
сила е насочена по направление пер
пендикуляра на нашата плоскосгь и 
е най-силно чувствувана въ нейния 
центъръ, наречен ь центъръ на съпро
тивлението. Оть това следва, че 
съпротивленнсцф ~иа въядухи върху 
плоскость оть единъ кв. м>, движе
на съ скорости 1 м. въ секунда и 
перпердикулярпа на посоката на 
движението или по-добрЪ казано, 
единицата па съпротивлението е 
70—80 гр*) 

Ако следъ това увеличимъ разме
рите на плоскосгьта, и вместо 1 кв. 
м. вземемъ 2, то ръката ни ще ис-
пита съпротивление два пъти повече. 
Значи опозиционната сила па въз
духа расте пропорционално съ раз-
мЪра па плоскостьша. Ако най-после, 
вместо велосипедъ вземемъ единъ ав-
томобилъ и се пустнемъ съ бързина 
50—70 км. въ часъ, то вече всека 
мулекула отъ въздуха се обръща въ 
твърда материя, подобно дребни съч
ми или песькь и тъй силно се заби
ва въ лицето и очите на човека, че 
става невъзможно да се гледа и даже 
може много сериозно да си повредимъ 
очите. За да се избегне това неудоб
ство, обикновено отпредъ на авто
мобила се поставя едно черчеве съ 
стъкло, което не скрива пътя оть 
очите на пътниците, но приема уда-

*) Ио този поводъ мненията на лицата 
изучаващи експериментално въпроса се 
малко раяличаватъ Така инженера Анфель, 
който изучава този въпросъ посрвдетвомъ 
плоскости пущани да падатъ отъ втория 
етаж-ъ на кулата му въ Иарнжъ опр-вд-вля 
това съпротивление на 0*074 кгр.; Шарлъ 
Ренаръ на 7 0 - 8 0 гр. и т. н. 

рите на въздуха и ги предпазва отъ 
неприятность. Ако сега на местото на 
това стъкло испречимъ нашата единъ 
кв. метрова плоскость и пустнемъ ав
томобила само 2 м. въ секунда, т о 
вместо 2 пъти пб-енлно съпротивле
ние оть това испитано на велосипеда 
при 1 кв. м. плоскость и 1 м. въ се
кунда бързина, ний ще испитаме 4 
пъти по-големо. Ако още увеличимъ 
бьрзината и я докараме до 3 м. въ 
секунда, то съпротивлението ще расте 
9 пъти повече и т. н. т., съ една дума 
съпротивлението па въздуха расте 
пропорционално съквадрата па бър
зината па движението. 

Тази истина, макаръ и тъй кате
горично потвърдена отъ трудовете на 
Понселе, Ренаръ, Викторъ Татенъ 
Депре, Валиеръ и др. не требва 
да бъде извеждана извънъ гра
ниците на своята достоверность. 
И тя също, както всички тукъ из
броени по-горв истини, е само прак
тически верна, т. е съ относително 
значение, а освенъ това и тази й прак
тическа само близость съ действител-
ностьта е верна само въ рамките на 
авиатиката или по-право за скорости 
ненадминаващи 30—33 м. въ секунда. 

Споредъ иследванията на Лифелъ 
съпротивлението на въздуха расте на
истина пропорционално съ квадрата 
на скоростьта на движеното тЬло, обаче 
йсичко това, саМо за бързина ненад-
минаваща 33 м. вь секунда. При по-
големи скорости, съпротивлението рас
те пропорционално съ една степень 
п, значи V", която толкова повече 
расте, колкото и скоростьта става по-
голе.ма. 

Оть тези неколко експериментални 
истини, ний можемъ да си извлечемъ 
една формула, която да изразява об-
щиягь законъ на съпротивлението на 
въздуха върху плоскость движена въ 
него и перпендикулярна на посоката 
на движението. 

Така, ако отбележимъ численния 
размеръ на съпротивлението на въз
духа върху 1 кв. метьръ плоскость^ 
движена съ скорость 1 м. въ 1 се
кунда, или тъй наречения единичен* 
коефициенъ на съпротивлението 
съ буквата К; скоростьта на движение
то съ V и плоското съдържание на 
движената плоскость съ 8, то съпро
тивлението К ще бъде равно: 

К = К 8 V2 

Получениять резултать ще бъде 
силата на съпротивлението изразено 
въ килограми. 

Да вземемъ численъ примеръ. Има
ме една плоскость отъ 6 кв. м. дви
жена въ пространството, перпендику
лярна на посоката на движението, съ 
бързина 5 м. въ секунда, какво съ
противление ще испита тя? — Съпро 
тивлението 

К=^К 6.52 
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Стойностьта на К, както споменахъ 
е спорна. 
Абата Дантекъ я опред. на 0*080 кгр. 
Инженера Кановети „ „ 0*076 „ 

Айфелъ „ „ 0.074 „ 
Полков. Ренаръ взема 0*070—0*080 „ 
СаШеШ и Со1агс1еаи 0*070 „ 
Английскиятъ инж. бтеатоп 0*122 „ 
Англичанина НпНюп 0*081 „ 
Лейтенангъ ТШЬаи* 0*100 „ 
Ооир1е й Магеу 0*125 „ 
Немеца Мапсзгаапп 0*120 „ 

Ъоззе 0*103 „ 
Ке1сЬе1 0*096 „ 
ГКнеа 0083 „ 
Ьан§1су 0081 „ 
На^еп 0075 „ 
Вакпа§е1 0*070 -

Попселе, Татснь и Макалузо я 
търсягъ по формулата 

К = 
2е 

Марселъ Депре по друга — 
|г _ <1 като при с! — плътностьта 

<* на въздуха, отъ 1*293 и ^ 
земното притежание 9*81 я опреде-
лятъ на 0*065 кгр.; 0*13 кгр. и 0*264 
кгр. и т. н. т 

Остава на насъ просто да си да-
демъ доверието на този или оня ученъ. 

Но тъй каго въ последно време 
е прието да се верва, че коефициен
та на Акфслъ е най приближениятъ 
до истената, ний можем ь да си.послу-
жимъ сь него. За нашиятъ случий ще 
имаме: К=0*074.6.58=11*100 кгр. Но 
и тукъ не требва да забравяме, че и 
този резултагь е само приближеиъ до 
истината и следователно само практи
чески верен ь. За получаването на 
толкова различни резултати отъ го
реизброените експериментатори съ 
влияли маса условия: тамъ съ указ
вали влияние и самия опитенъ спо-
собъ практикуванъ отътехъ и мете
орологичното състояние на атмосфе
рата презъ време на опитите и бър
зината, съ коя го еж. движили те сво
ите плоскости и формата имъ и мно
го още условия. Така извесни екс
периментатори напр. съ дошле до у-
беждението, че съпротивлението не 
расте пропорционално съ плоското съ
държание на движимата плоскость 8, 
а съ 8 | Л . Самъ Айфилъ пъкъ поста
ви това съпротивление въ зависи-
мость и отъ периметра на плоскость-
та. Това потвърдиха и опитите на 
Вурле. 

Сь по-големй критически под
робности по този въпрось ще се по
върнем ь въ близките броеве. 

Наклонената плоскость въ 
движение. 

Да видимъ сега вариацията на 
съпротивлението на въздуха сь из

менение положението на плоскесть-
та по отношение посоката на движе. 
нието. 

Нека се качимъ пакъ на наши
ятъ автомобилъ и да го пуснемъ съ 
бързина 5 м. въ секунда. Да взе-
мемъ пакъ своягь квадрагь и вмес
то по направление срещу ветъра т. е. 
перпендикулярно на направлението на 
посоката на автомобила, да го накло-
нимъ малко — напр. да състави той 
сь хоризонта ъгълъ отъ 10°. Тукъ не 
е трудно да си представимъ положе
нието, което въздушните мулекулн ще 
требва да заематъ. ЛетяЙки на нашия 
автомобил ь и държайки въ ръка квад
рата подъ наклонъ 10° ний срещаме 
въздушните мулекули, и те при невъз-
можностьта си да пробиятъ платното 
се втурнатъ подъ него, по направле
ние долнята му повърхность. При то
ва си втурва не обаче те изменятъ 
своя пъть: вместо да следватъ хо
ризонталната права, излизаща отъ 
точката на раншното имъ положение, 
т. е. отъ точката, въ която съ биле 
те преди да бъдатъ срещнати отъ 
нашиятъ квадрагь, те се понижаватъ 
на такова растояние по-долу, на как
вото долния край на квадрата стои 
подъ горния. При това си слизане на 
надолу те сгъстяват ь. атмосферата 
подъ себе си и старайки се да зае
матъ старото си положение наблв-
гатъ върху долнята плошь на ква
драта. Това налегане растяще про
порционално съ квадрата ~на бързи
ната и пропорционално съ плоското 
съдържание на плоскостьта, ако тя е 
увеличена, може да достигне до сго-
тини и хиляди килограми и да ни бъ-
де полезно. Върху този прииципъ 
именно еж построени днесь всички 
аероплани. 

Ето и графическото изражение на 
това явление. Да отбележимъ най-
първо съ правата А. В. фиг. 2 се
чението на нашата плочка. У аеро-
планитетази плоскость е заменена съ 
техните криле или както ги нари-
чагь още подържни плюскости («иг-
Гасек 81181ситат1\гс*0, но за да бъдемъ 
по ясни, нека кажемъ неколко думи 
за графическото представяне на си
лите. 

Да вземемъ за тази цъль едно ть-
ло М фиг. 1 и да вързимъ огь него 

две върви. Нека иекой сега. дърпа 
едната връвь въ посока на М X съ 
сила оть 20 кгр., а другъ втората— 
по направление М У и съ сила 
30 кгр. Да бъдемъ по нагледни ний 
ще изразимъ килограмите сили въ 
милиметри и ще направикъ М X 20 
мил. а Л1 У 30. По тозн начинъ ний 
сме преставили графическото съотно
шение на две сили. отъ които все
ки милиметърь изразява едииъ кило-
грамъ. 

Нека сега огь точките X и У тег-
лпмъ паралелни на М У и на М X. 
Те ще се пресекътъ въ точката С. 
Ако измЪримъ сега растоянието отъ 
точката С до точката М то ще бъде 
точно 45 м. м. Значи по приетия ни 
мащабъ, М Е ще бъде една сила отъ 
45 кгр. или още по добре казано, 
ако ний вържимь още една връвь отъ 
точката М и я отправим ь отъ друга
та страна на М въ продълженото на 
С М, то ще е необходимъ да поста-
внмъ тамъ една сила отъ 45 кгр. за 
да получимъ равновесие съ другите 
две сили. Това значи още, че силата 
М С произвежда буквално същиять 
ефектъ, както сбора на другите две 
или пъкъ, че силата М С можемъ да я 
разложимъ ни други две по направ
ление на М X и М У които взети 
наедно ще иматъ същиять неинъ е-
фектъ. 

Тази операция се нарича въ ме
ханиката правило за паралелограма 
на силитЪ. Силата М С се нарича 
равнодействующа или резултатна~на 
силите М Х и М У. Самите те пъкъ 
се казватъ нейни съставни или коп-
позантни. 

Да исползуваме сега това за на
шиятъ случай. Казахме, че правата А 
В фиг. 2 е сечението на нашата пло-

— _ _ ^ 

зо кгр 

скость или пъкъ крилЪте на нашиятъ 
геометричен ь аероиланъ. Посоката на 

направлението е 
по стрелката V, 
а центъра на съ
противлението е 
въ точката О. 

Когато се дви
жи мъ . напредъ, 
въздухътъ среща 
плоскостьта А Би 
й указва своето 
съпротивление. 
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Това съпротивление се проявява главно 
въ две посоки: 1. въ известно противо
поставяне на движението напредъ: и 
2. въ друго едно — противодейст
вуващо на теглото на телото. Въ сво
ето взаимодействие тези две съпро
тивления се уравновесявагь въ друго 
едно, излизащо отъ центра на съпро
тивлението и перпендикулярно на са
мата площь. Ний ще го отбележимъ 
съ правата О К. Това съпротивление 
обаче, като сила ний можемъ да го 
заменимъ съ други две, т. е. да го 
разложимъ на неговите съставни. 
Те ще бждать една хоризонтална О 
N изразяваща самото съпротивление 
на хода напредъ, или какато се каз
ва още съпротивление на напред
ването (Ва18]"5гапсе с!е Гал-аизетеиО 
и друга една ОЬ, противоположна на 
земното притежание. Тази последня-
та е подържната сила на въздуха или 
тъй наречената на френски „{Ъгсе зня-
таптатисе". Отначало тази сила бива 
малка, но колкото повече се засилва на-
шиятъ автомобилъ или пъкъ колкото 
повече скорость печели аероплана, тя 
расте, увеличава се пропорционално 
съ квадрата на бързината и най-по-
ОГБ надминава общото тегло на са
мата плоскость или пъкъ на самиятъ 
аеропланъ и той напуща земята. 

Колкото за зависимостьта на тази 
сила отъ самиятъ наклонъ на плос
костьта има най-всевъзможни теории 
и формули. Това е единъ въпросъ 
много сложенъ и най-право ' казано 

—сьвсемь—«еясенъ за теоритипнте на 
авиатиката. Между различните мне
ния по него има такава невероятна 
разлика, че съ право може да се ка
же, че той държи още своето раз
решение за бждащето на авиатиката. 
Ето защо азъ ще се спра тука, като 
упомена по-важните мнения по него. 

Най-опростената формула по този 
въпросъ е тази на инжинера Н. <1е 
ОгаГЯ^у публикувана въ книгата му 
Ьсз аегорЬпеа, Ь.атоп^иеа сн1си! ег 
оопкттистюп*. Този формула е: 

К6°=0'6. 8. V2. 0*1 
Тукъ 0-6 е арбитрерно число, 8, 

плоското съдържание на плоскостьта 
въ кв. метри, V скорсстьтя въ метри, 
а 0.1 — коефициенть отговаря щъ на 
ъгълъ на наклона отъ 6°, какъвто най-
вече се употребява у аеропланите. 

Капи ганътъ отъ италиянската крал
ска марина Калдерара и физика П. 
Бане ни давать друга формула: 
Ж = 0 - 1 9 8 у» 2 . - Ту"» 1 с ж г ь " 

30 ла на наклона. 
Немския физикъ Всгнсръ Фопь Дал-
виць 

К = 0-26 ео.ч 1 т-2 * 8 V2 

Инженера ЛЬфель ни дава двК 
формули по този въпросъ: за случаи 
на наклонъ по малък ь отъ 30° и II 

една за наклонъ по големъ отъ 30° 
1 I К = К 8 V2 
30 

II К = К 8 V2 

Нютопь — Н = К 8 V2 8111Ч 
Айлеръ — -К = К 8 V* 8ш 1 

Дюшмснь К = К 8 V2 -г-1—г-̂ г 1-)~8т-1 
Соро най-после ни дава една много 
сложна формула, въ която влизатъ и 
измеренията на плоскостьта. 

Нека 1 е дължината иа плоскость
та, а Ь широчината. 

1 — Ь 
ГТ"ь = т 

! *г 
I ь̂с 

':+ 

> 
СЯ 

• I I 

Ако въ • 'тази формула " направимъ 
т = 0 , т . е и.двете измерение на 
плоскостьта равни, то ще дойдемъ до 
формулата на Дюшмет за съпроти
влението върху квадратна площъ. 

Г. Гвъ. 

Летящи модели. 
Крупните технически завоевания 

често водятъ произхода си отъ дет
ски играчки. Парната машина преди 
да стане полезенъ двигатель е слу
жила за забавни развлечения. Пър-
виятъ аеропланъ, който се издигналъ 
и държалъ въ въздуха съ собстве
ните си двигателни средства (осуканъ 
ластикъ), е билъ миниатюрна играчка, 
която тежала само 16 гр. (планофо-
ръть на Пено, въ 1872 г.) Развитие
то йа крупни отрасли, като корабо
строенето въ голема степень се дъл
жи на опитите съ малки мащабни мо
дели. Съ помощьта на такива модели, 
строени и изпитвани съ нищоженъ 
разходъ на време, трудъ и средства, 
еж били открити много нови прин
ципи, доусъвършенствувани извест
ните вече такива и насъбрани ценни 
данни въ разните отрасли на техни
ката, които иматъ важно теорично или 
практично значение. 

За изобретателите-авиаторн, кои
то еж въ дирите на нови „идеи", о-
питите съ малки модели представля-
ватъ идеално прость и незаменимъ 
методъ на изследване. Строенето на 
моделите е съвсемъ просто и лесно; 
не е нуждно никакво особено искуст-
во за направата имь; необходимите 
материали струватъ съвсемъ евтено. 
Всекой, който разполага съ малко 
търпение, малко пари, неколко прос
ти инструменти и незначителна пох-
ватнопгь, може да построи ирекра-
сенъ летящъ моделъ, който ще му 
докаже нагледно и убедително прав-
дивостьта или нерационалностьта на 
принципа, който той желае да изпол
зува. 

Но моделите съ ценни помагала 
не само за изобретателите, а и за 
всички, които искатъ да изучаватъ 
опитно и съзнателно законите на ави-
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ацията. Много пъти и въ най-образ-
цовнте съчинения по авиацията не 
ще почерпите такива поуки, каквито 
може да ви открие единъ добре по-
строенъ и регулиранъ летящъ моделъ. 

Въ Франция, днесь за днесь, едва 
се наброяватъ до 500 души, които 
ездятъ и правятъ опити съ големи 
аероплани. Една отъ главните при
чини за това е прекомерната скъпо-
тия на този спортъ. Въ същата тази 
страна, обаче, има повече отъ 20,000 
души, които задоволявагь своите ин
тереси къмъ новата наука сь строене 
само на модели. 

Техниката на моделите сега съ
ществува като отделенъ отрасьлъ, коя
то има свои собствени принципи, своя 
литература, даже и своя индустрия. 

всека часть, затова тукъ ще пока-
жемъ дебелините и ширините само 
на тези дървени части. Другите по
дробности на конструкцията всеки съ 
малка находчивость т е проумее. 

Рамката на подържните повър
хнини, опашката, вертикалното кор
мило за посока и ребрата, съ напра
вени отъ буково дърво; туловището, 
надъ което се намира каучуковия 
двигатель, вертикалните подпорки подъ 
него и диагоналната подпорка, съ 
отъ липово дърво 1 2 Х * 2 мм; пред-
нята и задната шейна с ъ отъ ясене-
оо или бамбуково дърво. Рамките на 
подържните повърхнини иматъ раз
мери 3 X 8 м/м, ребрата 3 X 5 м/м 
(на ребрата се придава слаба вгъна-
тость, чрезъ нагреване на спиртна 

У?1-

гг-» 

Редуктявепъ моделъ на извЪстнпятт 

За да могатъ читателите, които 
желаятъ да изучватъ експериментално 
авиацията, да се запознаятъ отчасти 
съ строителната техника на моделите, 
ще дадемъ последователно описание
то на неколко образцови модели и 
упътвания за произвеждане на опити 
съ техъ. Ако при постройката се 
следватъ точно упътванията, резулта
тите ще бъдатъ отлични и ще въз-
наградягъ напълно разходвания трудъ 
и средства. Всички модели, които ще 
опишемъ, съ строени и изпитвани 
отъ насъ многократно и съ давали 
винаги отлични резултати. 

Моделт-ть, описанието на който да
ваме по-долу, е една образцова ре
дукция на известния монопланъ Ан
тоанета. Той е правенъ въ главните 
си части отъ дърво. Приложената 
скица дава линейните размери на 

монопланъ «Антоанетъ». 

лампа, следъ накисване въ вода; също 
така се постъпва и за шейните); рам
ката на опашката и вертикалното кор
мило е съставена отъ четвъртити 
пръчки съ разрези 4 X 4 м'м. 

Къмъ списъка на необходимите 
материяли требва да се притурятъ 
още: парче алуминиева или бронзова 
ламарина за скобата, показана въ 
детайла А, около 1 и половина метър ь 
тънка и гъста батиста или понжс 
отъ жългь или кремовъ цветъ за да 
имитира цвета на големите апарати: 
неколко метра сьвсьмъ тъчъкъ телг; 
две дървени или тенекени колела 
отъ развалено автомобилче или друга 
детска играчка и неколко дълги бурми. 

Свързването на рамката на подър
жните повърхнини съ ребрата требва 
да се направи съ натуткаленг тъ-
пъкь канапъ, както е показано въ де

тайла В. При закрепването на подър
жните повърхнини върху туловището, 
предния гь ръбь на рамката требва 
да се постави отгоре, а задния отдолу, 
за да се образува малъкъ ъгълъ спря
мо посоката на движението. Осьта на 
колелата е направена огь валчесто 
буково парче, дебело 5 м/м. дълго 
20 с/м. 

Преднята вертикална подпорка 
стърчи около 5 с/м надъ нивото на 
туловището и служи за лагеръ на 
витлото (гл. детайлъ А.) Тя е съеди
нена съ туловището чрвзъ ламарине-
на скоба. Съединението на долния 
й край съ шейната е представено вь 
детайла Б. 

Пръчиците на опашката съ свър
зани също така съ наклеени връски 

така, както се вижда на чър-
тежа. ЧетиригЬхъ страни на ве
ртикалното кормило се сьстоятъ 
отъ добре изопнагь телъ, върху 
който е залепена или зашита ба-
тистата. Рамките на подърж
ните повърхнини и на опашката 
съ обшити или облепени съ до
бре изопната батиста. 

Двигательтъ се състои огь 
25 м. английски каучукъ Лг 18, 
намотанъ на плитка отъ 40 с/м 
и закаченъ съ единия си край 
за куката на витлото, а съ дру
гия за куката на края на туло
вището. 

Най-подходяще за този мо
делъ витло с съ диаметръ .28 
с/м и стъпка 40 с/м. Осьта на 
витлото е направена отъ вело
сипедна спица превита, както 
показва детайла Г. Витлото е 
отделено отъ преднята верти
кална подпорка сь едро стък
лено мънисто, н а л и з а н о на 
осьта му. 

Полетът ь на модела зависи 
главно отъ доброто функциони
ране на витлото, което требва 
да има колкото се може по-

вчеокъ коефициентъ ни използуване 
двигателната сила на ластика. Въ 
идущия брой ще дадемъ упътвания, 
какъ да се построи нигло сь високь 
коефициентъ на използуване при 
дадените данни за диаметъра и стъп
ката и ще дадемъ наставления за 
произвеждане на опитите. 

иесеченъ прегледъ. 
Лрвзътози м-цъ, вЪтъра конкурира 

съ своята скорость, почти всички а-
виатори. Преди неколко време 
анерометрите на Айфеловата кула въ 
Парижъ беха отбелезали вегьръ 32 м. 
въ секунда, което значи 115 км. въчасъ. 
При все това незначителни полети съ 
ставали отъ аеродрома на Формат 
вь Вие, този на Блсрио въ Рий и др. 



Стр. 20 

Авиатиченъ метингъ въ 
Тулонъ 

Тои1оп. 14 Деке.мврпн н. ст. 
Днесь се отвори авиатичния ме

тингъ въ Тулонъ, за който министра 
на флотата далъ една субсидия. Презъ 
време първото заседание, което про
дължава целия следъ обедъ ОагеоиП; 
направи неколко безстрашни полета. 

«Капитанъ Ферберъ» надъ 
Парижъ 

Парпжъ, 27 декември 
Днесь новия Зоднякъ, капитанъ 

Ферберъ, пилотенъ отъ конгь с!с 1а 
\7аи1х и Г-нъ ВеЬскЬег, лейтенанть 
Лосх и четери механици, направи 
чуденъ полетъ надъ Парижъ. При
ближавайки се до кулата Лнфелъ, 
елегантния дерижаблъ биде разминатъ 
отъ единъ бипланъ управляванъ отъ 
Вс1о\ч1СС1, което създаде чудесна 
гледка. 

Полетъ пр^Ьзъ океана. 
Американскиятъ авиаторъ Кур-

тисъ се тъкми да прелети Атланти
ческия океанъ съ построения отъ него 
новъ Хндроаероплапъ. 

Получиха се въ редакцията: 
Сп. Иашъ животъ, София, год. V, 

кн. 1 и 2 
10 и 11 

„ Природа, София, г. XVII, кн. 8 и 9 
в. Женски гласъ, София год. XIII, 

кн. 6—7 
„ Съзнание, София, год. XIV 
„ Искрица, Варна „ I, бр. 2 и 3 
п Служащъ, София III год. 
„ Новъ ВЪкъ, София, XIII „ 
„ Злъчка, Бургазъ-Анхиало год. III 
„ Вари. Търг. ВЪстникъ, » V 
я Подофицерски гласъ, София г. I, 
„ Родопски гласъ, Радомиръ, год. I 
„ Тслеграфо-пощенско съзнание. 

София, год. III 
п Селски гласъ, Хасково, год. III 

ОТЪ НОВата бИбЛИОТека на книгоиз
дателство „Знание", София, улица 
Графъ Игнагиевъ 2: 

П. Бомарше.— Свадбата на Фига-
ро, комедия: А. С. Пушкинъ. — Избра
ни стихотворения. Бьорнстерне Бьор-
сонъ. — Младоженци, драма въ 2 д. 
Марселъ Прево. Ханриета Деремъ, 
романъ. Ярославъ Квалинъ. Волни 
облаци, драма въ 3 д. А. С. Гри-
боедовъ. Отъ много умъ, комедия. 
П. Лафаргь. Легендата за Викторъ 
Хюго. Молиеръ. Любовьта—лЪкарь, 
комедия балетъ въ 3 д. Вилхелмъ 
Фьорстеръ. Стариятъ Хайделбергь, 
драма. ЛжчитЬ на поезията, стихо- . 
творенъ сборникъ, съставилъ Георги 
Бакаловъ. 

, К Ъ М Ъ Н Е Б Е Т О " 

За читателите 
Съобщаваме на читатели-

тгь, че поради една много 
важна гргьшка, станала елу-
чайно при изработката на 
клишетата въ София и пре
дизвикала едно независимо 
отъ насъ закъснение, книжки 
3 и 4 не можала да излш-
зътъ на врльДОе. Пргьдъ видъ 
наближаващитгь се праздни-
ци, пъкъ и невъздоожностьта 
да се искара кн. 5. въ нгькол-
кото работни дни м?жду тш^ъ 
редакцията рпъшц да издаде 
тритгь5$ъ тгьзи номера заедно. 
Съ това ще поправимъ сто
рената гргьшка и ще дадемъ, 
отъ друга страна на читателя, 
?дно по-цгьлостно изложение 
на повеч? матери#лъ, отъ кой
то ще може Да си състави 
той една по завършена идея 
вър5$у въпроса. 

Ядминиетрацията моли отъ 
друга страна всички ония ко
ито еж задържали втория брои, 
а не еж си изплатили абона
мента, да побързатъ и сторятъ 
това, тъй като, както съобщи^-
М? въ миналия брой, абонира
нето става само въ пргьдпла-
та и никакви исключения н? 
ще се правятъ отъ това прави
ло. Бсгьки отъ нашитгь читате
ли знае, съ какви голгьми труд
ности е съпроводено начало
то на едно списание у насъ. 
Ето защо безъ да става нуж
да отъ второ напомнювание, 
администрацията емгье да се 
надпьва, че вегьки ще се по
грижи да уршди този въпросъ 
слльдъ получаването на този 
брой. 

Всичко да се адресира: Ре
дакция «Къмъ Небето» — 
Варна. 

Гербови м а Р к а н е с е пРи е ' 
матъ. 

Администрацията. 

Библиография. 
Получи се въ редакцията ско-

роизлезлата, отъпечатъ, книга на на
шия главенъ сътрудн"къ I1- Георгневъ. 

Завладяване на атмосфер
ния океанъ. 

Съ 107 страници, големъ фор-
матъ, една чудесна венетка на кори
ците и много картини въ текста, цена 
1 левъ. 

Ето една книга, която не требва 
да бжде пропустната, безъ да бъде 
прочетена отъ всеки, както отъ лю
бителите на аеронавтиката изобщо, 
тъй и отъ всеки, горе долу интеле-
гентенъ човекъ, желающъ да се за
познае съ сжщностьта и развитието 
на новата наука. Г. Тсоргпевь е из-
вестенъ на читателите на Ъ,ъмъ Не
бето, съ свойто всестранно и основно 
познавание на въпроса, ето защо ний 
ще се задоволимъ само съ краткото 
резюмиране на книгата. 

Огвдъ единъ предварителенъ у-
водъ, върху историята на аеронавти
ката изобщо, авторъть минава къмъ 
апаратите „по-леки отъ въздуха" и 
ни ги представя въ техната истин
ска светлина. Минавайки елвдъ това 
къмъ „механическия" принципъ на 
летение, той ни обрисува цела-
та тази техническа область вь нейните, 
най-характерни черти. Изобщо, не е 
проспуснатъ нито единъ по-важенъ 
факть, нито една дата, както и с;к. 
избегнати всички ненужни и обреме
нителни дреболии, които биха затъм-
нпли въпроса. Най-после, книгата е 
завършена съ отделна глава, върху 
авиацията въ България, въ която с~. 
разгледани последователно трудовете 
на инжинера фр, Хекеръ отъ Княже
во, бившия подпоручикъ Джамджи-
евъ и др. 

Книгата се чете леко, у&текателно 
и е распратена отъ сп. «Природа», 
като премия за тази годишнина. Може 
да се испише и отъ самия авторъ; 
София, ул. „Позитано" № 14. 

МАЛКА ПОЩА. 
Варна. Л-скн (за група читатели) 

Вь следуюшитв броеве на К. Н. ще 
има подробно описание на всички по-
главни аероплани до днесъ. Въ този 
брой вече почнахме обяснението на 
различните закони, върху които се гра
ди днесъ авиатиката. Всички др. фор
мули и теоретични положения ще бл-
датъ давани отъ К. Н. последователно. 

С Ь а г 1 о И е п Ь и г от (Германия), 
Г. Ванховъ, (кандидагъ инженеръ.) * 
Статията и писмото Ви получихме. 
Чакайте отговорь по пощата. 

с Калъчкъоа (Балчишко) Боню 
.т Нвановь. Писмото получено. Ча
кай отговоръ по пощата. 

Търговска печатница—Варна 


