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Uvodna vprasanja.
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Namen knjizice.

Dan na dan porocajo dnevniki o novih poskusih le-
tanja po zraku. Pri javnih predavanjih in v domaéem pri-

jateljskem razgovoru, po-

vsod se razpravlja o nacinu

letanja po zraku, o novih
vspehih in novih nesrecah.
V Solah se dajejo pojasnila
o novih iznajdbah na tem
polju in razkazujejo se mo-
deli. V trgovinah se proda-
jajo igrade, ki same frce
po zraku, humoristicni listi

prinasajo vedno nove do-

vtipe o letalcih po zraku
in na cestnih vogalih se je
reklama polastila tega pred-
“meta, da v kricecih slikah
hvali dobroto izdelkov te
ali one tvrdke. Vedno vecje
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T Slovenskl avijatik Rusjan.

Stevilo novih iznajdeb na tem polju pa donasa nove pojme
in nove izraze. Besede kakor n. pr. propeler, motor, aero-
naut, aviatik, monoplan, biplan, aerodrom, hangar, lahko
dan na dan sliSimo na cesti ali beremo v listih. Povsem
naravno je torej, da si vsakdo Zeli razloziti pomen teh
novih izrazov, da se hoce nekoliko spoznah v tej obilici
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‘novih pojmov. V ta namen je sestavljen tudi na$ spis.
Na podlagi zgodovinskega razvoja bodo pojasnjena novo-
dobna vpraSanja zrakoplovstva v SirSem pomenu besede.
Zrakoplovstvo sploh se namreé¢ deli navaduo v aeronau-
tiko in aviatiko. Prvi del obsega poglavje o prostih in ve-
zanih balonih ali o aerostatih in poglavije o vodljivih zra-
koplovih ali ladjah zrakoplovnicah. Avlatlka pa obsega
poglavje o letalnih strojih.

Odmevi iz davnih dni.

| Starodavna je bila zelja Clovestva dvigniti se v zrak |
kakor ptica pod nebo in si ogledati mater zemljo iz zracje
perspektive. Toda stoletja in stoletja je clovek zaman ca-
 kal na uresnicenje teh Zelja. In cCesar ni mogel sam po-
skusiti in izvrSiti, to si je izmislil in izsanjal v obliki prav-
ljic in bajk, kako si je ta ali oni napravil peroti ali pa
ladjico in se dvignil v zrak. Seveda so ga bogovi navadno
hudo kaznovali za to predrznost, zagnali so ga nazaj na
zemljo, da mu ni bilo treba vec vstati. Samo bogovi so
si lastili pravico voZnje po zraku. Tako se je soln¢ni bog
vozil s konjicki, ki so imeli peroti, in boZji poslanec Her-
mes si je nadel za svoja opravila peroti. Ce je kdo izmed
zemljanov hotel posnemati bogove, se mu je zgodilo ka-
kor Ikaru, ki je vzletel v zrak s svojim oc¢etom Dedalom
in vsled nepazljivosti tres¢il v morje. Ta grska bajka se
nahaja v raznih oblikah tudi pri drugih narodih ter je ne-
kak nejasen spomin na resnicne ponesrecene poskuse, o
katerih nam povestnica ne ve ni¢ gotovega povedati. Clo-
vek je pa¢ videl, da se samo ona Ziva bitja gibljejo pro-
sto po zraku, ki imajo kakorkoli vstvarjene peroti. Slikal
si je angele s perotmi in zazelel si je tudi sam take pri-
prave.
Zdi se pa, da so Ze v starih casih tI‘GZIlQ]Sl misleci
poskuSavali z bolj realnimi sredstvi doseci svoj namen. O
perzijskem kralju Kyaksaru govori pravljica, da si je dal
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na svoj sedez privezati izucene orle, ki so ga dvigali v
zrak. Pri padanju pa mu je sluzilo nad stolom razpeto
nebo za padalo (padalni sc¢it). Ali spomin na take prav-
liice je zacel izginjati in le pesnikom je bilo Se dovoljeno

v duhu poleteti v kraljevstvo muz na perotastem konji¢ku
- pegazu.

Slike iz srednjega-in novega veka.

Zanimivo j'e ¢itati o nacrtih in poskusih, ki so jih
bili zasnovali ucCeni in neuceni iznajditelji v srednjem in
novem veku. Toda vsi ti fantasticni in nemogoci nacrti
so ostali takoreko¢ le na papirju. O nazorih in predsod-
kih takratnih iznajditeljev nam pricajo naivne slike, ki so
se ohranile v starih spisih in knjigah. Z veliko zabavo
pregleduje sedanji rod te izrodke Cloveske domisljije. Zdi
se nam, kakor da bi gledali pisane igracke, ki SmMo Ppro-
lili zanje toliko solza, ¢e nam jih je kdo razbil.

Jezuit Francesco Lana iz Bresije je okoli 1. 1700 na-
pravil nacért zracje ladjice na ta nacin, da si je mislil la-
hek ¢oln iz lesa, na katerem so bile pritrjene Stiri velike
prazne krogle. Za plovitev v zraku naj bi sluzilo malo ja-
dro in pa nekaj vesel. Zrak bi se dal izprazniti iz krogel
na ta nacin, da bi jih napolnil z vodo do cevastega na-
~ stavka, potem bi jih obrnil in preden bi voda popolnoma
iztekla, bi zamasil pravocasno nastavek. O zracjem pri-
tisku gotovo Se ni imel pravega pojma. |

-V isti dobi je neki pater B. Laurenco de Gusmas v
Braziliji predloZil portugalskemu kralju Ivanu V. nacrt
zradje ladjice in z bombastiénimi frazami hvalil ponten
svoje iznajdbe. Iz vrbovih vejic si je spletel nekako ko-
Saro ter jo prevlekel s papirjem, pod papirnatim nebom
pa je dal zapaliti majhen ogenj. Ali se je res dvignil, Se
ni pojasnjeno. Res pa je dobil za svoje porocilo o nacrtu
ucno mesto matematika v Coimbri. Slike in popisi ne-
izvrsenih in nemogoc¢ih poskusov tedanje dobe nam le
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toliko povedo, da so si takrat pac izmisljali ¢udne nacrte
in imeli tudi voljo dvigati se v zrak, nedostajalo pa jim
je pravega znanja o svojstvu zraka in o delovanju pri-
rodnih sil. _ ' :

Prvi vzleti v zrak, ki so zgodovinsko izpric¢ani, so
se vrsili Sele na koncu osemnajstega stoletja na Franco-
skem. V te] dobi je bil namrec izobrazeni svet ze toliko
poucen o svojstvih plinastih teles, o zracjem pritisku, o
tezkih in lahkih plinih, o menjavi gostote pri raznih tem-
peraturah, da so zaceli cisto sistematicno delati poskuse
v to svrho in sicer v prvi vrsti na AngleSkem in Fran-
coskem. Bilo je 5. junija 1783, ko je pri Parizu (Annonay)
prvi balon vzletel sam v zrak. S tem dogodkom je bil
,zrak prebit® in ucenjaki in lajiki so zaceli tekmovati med
seboj za nove uspehe. Tudi pisatelji in pesniki so se po-
lastili novih idej in zaceli so prorokovati v izbranih be-
sedah bodoCe voZnje in bitke v zraku in preobrazbo ¢lo-
vestva v pticji rod. Kakor krilati angelci bodo frfotali
ljudje po zraku, zemlja pa jim bo samo Se zacasno pribe-
zalisce in pa vecno pocivalisce ali vesoljni grob.

Za kaj gre.

Predno nadaljujemo pripovedovanje o zgodovinskem
razvoju balonov, moramo pregledati pogole in vzroke da
se telesa sploh dvigajo v zrak.

Vsak solarcek ze ve povedati da telo utone v vodi,
ce je tezje od vode, in da vzplava vrh vode, ¢e je lazji
od nje. Pa tudi vzrok te ¢udne prikazni bo Ze znal razlo-
ziti mali modrijan iz Solske klopi, .da namrec vsako telo
v vodi izgubi relativno toliko na svoji tezi, kolikor tehta
odrinjena voda. Ta izrek, ki ga imenujemo Arhimedov za-
kon, pa seveda ne velja samo za vodo in tekocine sploh,
marve¢ tudi za pline. Vsako telo izgubi v zraku relativno
toliko na svoji tezi, kolikor tehta odrinjeni zrak. Tezo od-
rinjenega zraka lahko zovemo njega nosilnost. Vec nego
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sam sebe mirni zrak ne more nositl. Telo, ki je tezje
od zraka, ne more samo viseti v zraku, ono, ki je lazje
od zraka, se zacne dvigati. To je Arhimedov zakon za
pline ali aerostaticni princip. '
Dviganje teles v zrak opazujemo lahko wsak dan.
Plamen sviga v zrak, dim se vali v brezvetriju kvisku,
pare in hlapi se dvigajo navzgor, segreti zrak se zbira v
sobi ob stropu in vhaja pri zgornjem delu okna proti ne-
bu. Ce se ti pojavi slu¢ajno ne vrse tako, Ze iS¢emo kriv-
ca drugod, ne pa v njih samih. Ce se dim vali proti tlem,
bo vsakdo iskal vzroka v vetru, ki ga tla¢i navzdol. Prin-
cip balona bi bil torej hitro resen. Clovek bi si napravil
kako telo, ki je za tolikv lazje od zraka, da bi Se z nje-
oovo tezo vred manj tehtalo kakor odrinjeni zrak. Take
misli je imel Ze pater Lana, na iste misli je prisel pozneje
tudi dominikanec JoZef Galien, profesor v Avignonu, Kki
je takole sklepal: V viSini postaja zrak vedno redkejsi.
Napolnimo si torej veliko in lahko kroglo v zadostni vi-
Sini nad zemljo (na kaki visoki gori) z doticnim zrakom,
zamasimo jo tam m potegnimo z vrvjo v dolino. Ta Kkro-
gla se bo potem sama dvignila do tiste zracje plasti, kjer
tehta odrinjeni zrak ravno toliko kakor krogla z vsemi
pritezki vred, in bo plavala v tej visini kakor ladja na
povrsju vode.
| Po sedanjih pojmih si razlozimo uporabo aerostatlc—
nega principa dwgan]a v zrak na ta natin: Napolnimo si
okroglast ovoj iz neprodusne tkanine s plmom ki je dosti
lazji od zunanjega zraka (s segretim zrakom, svetilnim
plinom ali vodikom). Pod napihnjeni ovoj obesimo ko-
Saro ali ladjico za ljudi, pa hajdi v viSavo. Princip ba-
lona bi bil reSen. Ali od principa pa do izvrsitve takega
balona in do resnicnega dviganja v zrak je Se sto in sto
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Za kaj Se gre.

V naravi pa vidimo tudi telesa, ki so tezja od zraka
in se vendar mogo vzdrzati v zraku. V mislih imamo naj-
prej Zive ptice, hrosce, metulje i. t. d. Zakaj tukaj zrak
naenkrat lahko vec¢ prenese kakor svojo lastno tezo? Za-
kaj se je zracja nosilnost poveksala? V cem obstoji po-
veksava ? Povdarjali smo zZe besede : zive ptice, zZivi hro-
$¢i itd. Mrtva Zival pade, kakor mrtvo truplo pade, tako je
ze pripomnil laski pesnik Dante v svoji komediji. Ptice
se vzdrze v zraku, ker lete, ker se zaganjajo s svojo Ziv-
ljensko silo. Ali, pripomnil bi kdo, kdo pa takrat nosi
ptica, ko skoro nepremicno visi v zracji visavi in gleda
na zemljo, kje bi naSel svojo hrano ? Pti¢ ne more obvi-
seti v mirnem zraku. Vzdrzi se le s pomocjo vetra, v brez-
velriju pa se mora sam gibati s perotmi, mora leteti.

Vzemimo Se drug primer iz vsakdanjega Zivljenja.
Kdaj spuscajo otroci svoje papirnate zmaje v zrak ? 0Od-
govor: v vetrovnem ¢asu. Torej tudi mo¢ vetra zamore
vzdrzati telesa v zraku, ki so tezja od zraka. Z drugimi
besedami: mo¢ vetra povekSa zrac¢jo nosilnost in sicer
tem bolj, &im veGja je. Tezka telesa se torej vzdrZe v zra-
ku, ce se gibljejo, ali pa, ce delujejo nanje gibajoce sile.
Nosilnost zraka se je poveksala pri njih torej umno vsled
gibanja. Ta princip letanja ali plavanja po zraku se zove
aerodinamicéni princip. (Primerjaj splosno razde-
litev mehanike v aerostatiko in aerodinamiko.) |

Aerostati¢ni princip je uporabljen pri prostih in ve-
zanih balonih, aerodinami¢ni princip pa pri pti¢ih, zmajih
in letalnih strojih. Pri vodljivih zrakoplovih sta uporabljena
- oba principa. |




Baloni ali aerostati.

| Montgolfier in Charles.

~ Leta 1766 je zasledil angleski.ucenjak Cavendish nov
plin, vodik imenovan, ki je 14krat lazji od zraka. Tako]
prva misel je bila uporaba tega plina za napravo balo-
- nov. Ali poskusi se skraja niso obnesli, ker je plin pre-
hitro uhajal skozi ovoj. Sredi teh poskusov naenkrat poci
olas, da je na Francoskem prvi balon vzletel v zrak. Na-
pravila sta ga brata St. in Jos. Mont-
oolfier in ga napolnila s segretim
zrakom. (Glej sliko 1.) Balon je imel
obliko krogle in spodaj Siroko odpr- =
tino, pod katero sta sazgala kup
slame. Poskus se je posrecil in balon
je izginil izpred o¢i nebrojnih gle-
dalcev za vedno. Ime obeh bratov je
slo od ust do ust. Kmalu sta dobila
od akademije v Parizu narocilo, naj
nadaljujeta poskuse. Isto narocilo pa
je dobil tudi profesor fizike Charles, §%§
ki je Ze Cez par dni napolnil velik
 balon z vodikom, ga spodaj zvezal in
spustil v zrak. Da ne bi plin prehitro
uhajal, je namocil ovoj z gumijevo
raztopino. Balon se je hitro dvignil in priSel Gez tri Cetrt
ure z veliko razpoklino na tla dale¢ zunaj Pariza. Prepla-
Seni kmetje so ga hitro raztrgali in privezali konju za rep
ter ga vlekli ¢ez drn in strn. L

V istem letu 1783. je iznasel profesor Minkeleers sve-

tilni p]m in kmalu so zaéeli polniti balone tudi s tem no-
vim plinom. Balone, ki so bili spodaj odprti, so zvali mon-
golfijere, zaprte balone pa sarlijere. Prva mongolfijera je
usla, prva Sarlijera je pocila in bila unicena.
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Slika 1. Odprti balon
bratov St. in Jos. Mont-
golfier iz leta 1783.
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Brata Montgolfier sta kmalu napravila nov balon in
mu privezala spodaj koSaro, kamor sta vloZila ovco, pe-
telina in raco. Ta voznja zivali v balonu je razvnela tudi
ljudi. Res sta se oglasila dva moza Pilatre de Rozier in
Marquis d’ Arlande. Dvignila sta se 21. novembra 1783 z
balonom, ki je bil spodaj odprt in je imel 20 m visine in
14 m sirine. Sedela sta v kosari in imela v zelezni skledi
ogenj. Veter ju je zanesel dale¢ ven iz Pariza proti gradu
La Muette.: Ko 'sta
ogenj pogasila, je za-
cel balon padati in
~~ prisel srecno na tla.

Med tem pa je Char-
les izboljsaval nov ba-
“lon. Napravil je na
vrhu plinovo zaklo-

/}j 2 :
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S\ 7 dola) je bila prive-

: s zana na mrezo, ki je

. = ;” visela Cez ves balon.
. V ladjico je vzel sidro

Slika 2. Lad;;lca prostega okroglega ba- 7zg izkrcanje na zemlji
lona s potrebnimi pripravami. in nekaj peska 79 i7-

metek (balast), potem termometer in barometer. (Glej sliko 2.)
Tako se je dvignil proti veteru s svojim pomagacem Ro-
bertom v zrak. Voznja je trajala dve uri. Ko je solnce ze
zaslo, sta se Spustlla na zemljo in spremljevalec je izstopil.
Charles pa se je Se enkrat dvignil, ker je postal balon
naenkrat zopet lazji, do 3000 m viSine in tu je videl se

enkrat soln¢ni zahod.



Prva izrtev.

~ Znamenita je bila voznja dne 7. junija 1785, ko sta
Francoz Blanchard in pa ameriski zdravnik Jeffres v ba-
lonu preletela morsko oZino iz Dowerja v Calais v dveh in
pol ure. Na kraju izkrcanja so postavili cestilci Blanchardu
spomenik. O tej voznji Cez morje. pa je kmalu izvedel tudi
Pilatre de Rozier. Hotel je Blancharda prekositi in pritiiz
Pariza na Anglesko. Zdruzil je sarlijero in mongolfijero,
to se pravi, pod zaprti vodikov balon je pripel odort va-
ljast podaljSek in pod odprtino je zanetil ogenj. Mnogi so
oa svarili, da devlje unetljivi vodikov balon nad ogenj,
ali zaman. Rozier in njegov spremljevalec sta se dvignila
v zrak, v visini 400 metrov pa se je balon res vnel in zgo-
rel. Nesrec¢neza sta telebnila na tla, Rozier je bil takoj mrtev,
in kmalu tudi njegov spremljevalec. Tragedua prvega zra-
koplovea je zahtevala svojo zrtev.

Baloni po sejmih

Odslej so se razni ljudje poskusali z novimi balom
in zaceli so se mnoZiti vzleti v zrak, ali napredka ni bilo
dosti. V vsakem vetjem mestu so se kazali ob priliki ve-
likih sejmov za dober denar drzni glumaci in se prekopi-
cavali na telovadnem drogu, ki je visel pod balonom, po-
tem pa kolikor toliko srecno prisli kmalu zopet na zemljo.
Tudi Zenske niso hotele zaostati. Dne 4. junija 1784 se Je
namre¢ v balonu dvignil v Lyonu neki Fleurant z gospo
Tibl. Tudi v sedanjem c¢asu se veckrat ponavljajo taki
sejmski obicaji, tako n. pr. v Gradeu 1. 1909 in 1910 na
jesenskem sejmu Rennerjev (vodljivi) balon (pozneje na
drazbi prodan).

Prve tekme balonov.

Prve balone so uporabljali bolj v zabavo sebi in gle-
dalcem. Za Sportne voznje je kajpada balon zelo mikavno
sredstvo. Ali ta Sport je bil skraja omejen samo na po-
oumne in neustraSene ljudi. Isto je bilo tudi se pred ne-
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davnim Casom s Sportom na kolesih in avtomobilih. Prve
voznje so tudi tukaj zahtevale svoje Zrtve. Tudi pri teh
voznjah na zemlji se je bilo treba Sele izuGiti. Za voZnje
po zraku so kmalu zaceli posamezniki, drustva in oblasti
razpisavati nagrade. Pri pogojih za tekmovanje so uposte-
- vali ali daljavo, viSino, ¢as, ali pa doloceni kraj izkrca-
nja. NajnevarnejSe so bile in so Se voznje v visino. V vi-
Sini postaja zrak redkejsi in ¢loveku zacne primanjkovati
kisika za dihanje. V ta namen jemljo zrakoplovei v malih
jeklenih pripravah v obliki brivskih steklenic kisik pome-
san z ogljencevim dvokisom, ki ga inhalirajo skozi nos.
Za visoke vozZnje napolnijo balon samo na pol da se pre-
hitro ne napne in ne poci. Dosezena visina se seveda

~_ne da natancno meriti, pac pa presoditi do 30 m razlike.

V to svrho Jemljo aeronauti posebne priprave s seboj, ki
same zapisujejo (registrirajo) cas in barometrovo stanje.

- Voznje v daljavo so odvisne od vetra, ki nese pro-
sti balon s seboj. Pri takih voznjah se je dokazalo, da
~veter ni v vseh viSinah enako mocen in da tudi ne piha
~ povsod v isti smeri. To opazujemo veckrat s povrSja ze-
mlje, ko lete spodnji oblaki drugam kakor zgornji. Splosno
so vetrovi v visinah stanovitnejsi in mocnejsi kakor na
zemlji. Za dolge voinje so bili zlasti Francozi vneti. Neki
orof H. de La Vaulx je 9. oktobra 1900 letel z balonom
,Centaure® iz Pariza Cez Nemdcijo na Rusko do Kieva
1925 km dale¢ v 35%: ure. Z istim balonom sta zletela
eno leto prej grof de Saint-Victor in M. Vallet na éveﬂ-
sko 1330 km dalec v 23'/s+ ure. Znamenite so bile voznje
Svicarja Edvarda Spelterinija. V avgustu 1910 je Sel Ze
osmi¢ Gez Alpe in sicer v ¢rti Bern, Jungfrau, Monterosa,
Turin. Pokojni stotnik Sigsfeld je prebil v zraku 41 ur, pri
ameriski tekmi Gordon—Bennet v St. Louis L 1907 je vo-
zil neki Francoz 44 ur in v Frankfurtu brata Wegener
52 ur. Od 24. do 27. oktobra 1909 Je nepretrgoma vozﬂ
Oton Korn 70 ur v NBIIICIJI | |
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VozZnje na cilj se mogo vrsiti s prostim balonom le
ob ugodnem vremenu. Prva taka tekma je bila 15. ju-
lija 1900 v Parizu. NajblizZje se je izkrcal neki Geoffroy in
sicer 400 m od cilja. Zanimiva je bila voZnja na cilj iz
Pariza v grad Ecouen. Zrakoplovec M. Carton se je dvi-
onil v malem balonu (400 m® vsebine) in kmalu spoznal
dva nasprotna vetrova. Ko je bil Ze blizu cilja, ga je ve-
ter predale¢ zanesel, zato se je dvignil v drugo zracjo
plast, kjer ga je nasprotni veter nesel nazaj proti cilju.
Tam se je spustil na tla ravno na grajsko dvorisce.

Andrée-jev balon

K voznjam na dolocen cilj moramo pristevati tudl_
znamenito, ponesreceno ekspedicijo Andrée-ja na severni
te¢aj. Andrée in tovarisa Friinkel in Strindberg so se dvi-
onili 11. julija 1897 v balonu, ki je imel 5000 m° vsebine.
- Balon so bili namrec spravili najprej na ladji do Spitzber-
oov in ga tam Sele napolnili. Ali Ze priprave so kazale
ve¢ nedostatkov, na katere se pa Andrée ni oziral. Potr-
oalo se mu je nekaj vrvi in balonov ovoj je prehitro pu-
$¢al plin. Skraja je posiljal porocila po golobih, pozneje po-
~ morju v blode¢ih ,bojah®. Tisti cas pa se je dvignil, ka-
‘kor se je pozneje dokazalo, v severnih krajih ciklonalni
vihar, ki je najbrze zagrabil tudi Andrée-jev balon. An-
drée je racunal, da se vzdrzi 30 dni v zraku, po poznej-
5ih racunih pa se je dognalo, da se je mogel vzdrzati
jedva 16 dni. Ali je tam zmrznil, ali utonil, ali so ga se-
verni medvedi napadli, tega ne vemo.

Baloni in zmaji ucenjakov.
Vremenoslovei (meteorologi) so kmalu sprozili misel,
da bi se dali baloni z vspehom vporabiti za preiskavanje-
zracjih plasti glede gostote, temperature, vlage, vetrov,
zracjega pritiska, elektricnosti i. t. d. Visoko na nebu se
namrec¢ ob naﬂepsem vremenu pogosto pokaZejo in zopet:
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izginjajo tanke niti in vlaknaste meglice, in sumljiva ko-
prena zacne preprezati nebesni svod, gotov znak, da se v
viSini vrSe izpremembe, katerih na zemlji Se ne cutimo.
Da bi se hitro poucili o teh izpremembah, so spuscali
svoje dni meteorologi posebne zmaje, kakor jih Se danes
spuscajo otroci za zabavo. S takimi zmaji je n. pr. Benja-
min Franklin opazoval elektricnost oblakov. Znano je na-
dalje da se je pri takem opazovanju ponesrecil 1. 1793 v
Peterburgu profesor fizike Richmanu. Zmajevo vrvico je
imel namre¢ napeljano v svoj kabinet in blisk je Sinil iz
oblakov po vrvici in ga ubil.

Navadni zmaji pa se niso dvigali dovolj visoko in
niso dosegli doti¢nih plasti, kjer so se vrsile izpremembe.
Zato so zaceli zboljsavati obliko zmajev, kakor sta nasve-
tovala inZenerja Hargrave v Avstraliji in Chanute v Ame-
riki in sicer v podobi odprtih skatlic ali stirioglatih celic.
(Primerjaj Farmanov aeroplan v sliki 14.) Na te zmaje so
privezali potrebne priprave za merjenje in jih spustili v
zrak. Takozvani avstrijski zmaji (oficijal Hugon Nickel)
sestoje iz vzporednih ploskev, ki imajo horizontalno in
vertikalno krmilo. Poskusali so jih v Galiciji in so nasli
pri vetru s hitrostjo 5 m v sekundi nosilnost 10 kg. Pa
tudi taki zboljSani zmaji niso Se dosegli zadostne viSine
zaradi prevelike teze vrvi ali Zice. Najvise je prisel doslej
zmaj v Lindenbergu na NemsSkem 5630 m dne 28. avgusta
1. 1909. Velikost teh zmajev je bila kaj razlicna in z njo se
je menjala tudi nosilnost. Angleski aeronaut Baden Powel
je napravil 1. 1894 tako velike zmaje, da so vzdignili clo-
veka, zato pa so imeli 50 m? povrsine!

Namesto zmajev je prvi uporabil za meteoroloska opa-
 zovanja balone zdravnik Jeffries (1784). V Belgiji je do-
“segel Robertson 1. 1803 viSino 7400 m. Odslej so se vedno

bolj mnoZili znanstveni vzleti v visino. |



Zapreke v visini.

V visokih zradjih plasteh so se pokazale kmalu razne
neprilike in zapreke. Delovanje pljuc¢ in srca je postajalo
nepravilno in zacelo ponehavati. Leta 1804. sta se dvignila
francoska fizika Biot in Gay-Lussac do 7000 m viSine se
- brez vsakih neprilik. Ali Ze naslednje leto je prisel v Ber-
linu profesor Jungius 6500 m visoko in je omedlel. Se
slabse se je godilo trem Francozom (Tissandier, Sivel,
Spinelli), ki so se 1. 1875 skupno dvignili in dosegli 8540
metrov visine. Imeli so. sicer pripravo za vsrkavanje kisika

s seboj, pa so vsi omedleli. 7iv je ostal samo e Tissan-
dlel. Jako drzna sta bila tudi Angleza Glaisher in Cox-
well. Vzletela sta 30krat v balonu in jemala najboljse pri-
prave za opazovanje s seboj. Veckrat sta oslabela, da se
nista mogla ganiti in prsti so jima hoteli zmrzniti.

Vzroki oslabelosti in omedlevice v balonu so isti ka-
kor pri takozvani gorski bolezni na visokih planinah. Ven-
dar pa je precej razlike glede nastopa te bolezni. Na go-
rah se pokaZe ta bolezen pri slabotnih ljudeh Ze lahko v
visini 3000 do 4000 m, ker so vsled hoje zelo utrujeni.
V balonu ¢lovek ne trpi ni¢ pri dviganju in zacuti slabo-
sti Sele v dvojni viSini. Omedlevica in smrt pa ne nasto-
pita toliko zaradi pomanjkanja kisika ali vsled asfiksije
(Asphyxie), kakor v prvi vrsti vsled akapnije alivsled
pomanjkanja ogljentevega dvokisa, ki v visini v redkej-
Sem zraku hitreje pojema kakor kisik. V visini Montblanca
(4810 m) je Se dovolj kisika za dihanje, a premalo ogljen-
cevega dvokisa. Znanstvene poskuse je napravil v tem
oziru vseudiliski profesor Angelo Mosso (umrl 1910) v Tu-
rinu in na gori Monte Rosa v koci kraljice Margarite
(4560 m). Napravil si je veliko stanico, ki ni nikjer pre-
 puscéala zraka. V to stanico je posadil zZivali ali pa ljudi,
ki jih je hotel opazovati v razredéenem zraku. S pomocjo
zratje sesalke je namre¢ razredcil zrak v stanici v po-
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ljubni meri. Ce je n. pr. kazal barometer v stanici 450 mm
zracjega pritiska, je bil zrak tako redek kakor na gorah
v visini 4150 do 4170 m. Ce je zrak Se bolj razredéil, je
imel osebo v stanici takoreko¢ Se viSje. Tako se je dvi-
gal v Turinu s stanico lahko do veé tiso¢ metrov visoko
 in je vendar ostal Se v svojem opazovalnem kabinetu!
Svoja opazovanja pa je tudi ponovil na gori Monte Rosa.
Na ta nacin je Mosso dokazal, da je ¢loveSko telo dosti
bolj obcutljivo, kadar kri v arterijah izgubi preve& ogljen-
Cevega dvokisa, kakor pa vsled pomanjkanja kisika. O
tem nas tudi pouce nesrece, ki so se dogodile v balonih.
Spinelli in Sivel sta umrla v balonu, ¢e tudi sta imela
- dovolj cistega kisika s seboj za dihanje. Zato priporocajo
sedaj za visoke vzlete v mocnih pripravah stisnjeni kisik,
ki je pomesan z ogljencevim dvokisom. |
Podatki znanstvenih aparatov v balonu so kazali v
viSini veC netocnosti. Zlasti termometri niso kazali prave
temperature, ker je v visini izzarivanje teles jacje kakor
na zemlji. Zato je profesor Assmann v Berlinu sestavil
poseben aparat ,aspiracijski psihrometer®, pri katerem se
z umetnim prepihom dolo¢i prava zracja temperatura.
S tako pripravo sta se dvignila Assmannova asistenta do
visine 10.500 m. Oba sta omedlela in se zavedla Sele, ko
je balon ze padel na 6000 m viSine. NajviSje sta baje
prisla doslej laska zrakoplovea Mina in Piacenza v ba-

lonu ,Albatros® v Turinu dne 9. avgusta 1909. Dosegla
sta rekord 11.800 m.

Blodeci baloncki.

-V svrho primerjanja znanstvenih opazovanj zracjih
plasti so zaceli na vec krajih isto¢asno spuScati balone v
zrak, zato pa je bilo treba enotnih aparatov. Edinost se
je dosegla na kongresu v Strassburgu l. 1898. Ali to Se
vedno ni zadostovalo, ker se ¢lovek ni model vzdigniti
do tistih visin, v katerih se odlocuje vreme na zemlji.
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- Zato je Gaston Tissandier nasvetoval, naj spusc¢ajo odslej
za znanstvene preiskave balone brez ljudi in samo oprem-
ljene s posebnimi instrumenti, ki sami zapisujejo ¢as, tem-
peraturo, vlago, zracji pritisk, visino i. t. d. Ti baloni so
bili seveda dosti manjsi in cenejsi kakor oni za ljudi. Na
kongresu v Parizu 1. 1900 so sklenili, da bodo spuscali iz
vecjih evropskih mest vsak prvi Getrtek v mescu istocasno
take znanstvene baloncke. (Na Dunaju je vlada 1. 1909.
zmanjsala podporo za znanstvene balone, da se vrie se-
daj samo vsak drugi mesec taki poskusi.) Taki baloni ob-
segajo komaj 100 do 200 m° in so napolnjeni z vodikom.
Ko se tak balon vzdigne, se zacne tem ‘bolj napenjati,
¢cim redkejsi postaja zrak. S tem se pa poveca vsebina in
balon se dviga vedno hitreje. Vsled rastoce napetosti tak
balon nazadnje poc¢i. Ko zacne padati, se razprostre pod
balonom pritrjeni padalni Scit (padalo) in balon se bliza

pocasi zemlji. Dviganje in padanje takega blodetega ba-
lona traja k vecjemu dve uri, ako ga veter predalec ne za-
nese. Na majhni zastavici ima tak balon napisano, naj slu-
cajni na;;dlte]] odnese vse priprave Vv bliznje mesto, kjer
 dobi primerno nagrado. Tak blode¢i balon je 1. 1895 iz
Berlina prisel 22.000 m visoko. Zaneslo ga je na danski
otok Laland. Najvisje je priSel doslej dne 7. maja 1909
balon iz Monakovega (26.000 m). Taki baloni se veckrat
tudi izgube, zato jim pravijo Francozi ,ballons perdus®.

Prvi vojaski baloni.

Pogled iz balona je kajpada izborno sredstvo za spo-
znavanje terena v vojni. Prva potreba takih balonov se
je pokazala v vojni prve francoske republike zoper zavez-
nike. Takrat so osnovali v Parizu vojaski oddelek za zra-
koplovstvo. Prvi balon ,Entreprenant® se je kmalu obne-
sel, ko je v strah pripravil Pariz oblegajoco vojsko. Ko
so Francozi odrinili na vojno v Egipet zoper Angleze, so
vzeli s seboj tudi balone, ali ti so bili od Anglezev uple-
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njeni pri Abukiru (1796). Vsled tega so Francozi razpu-
~ stili vojaski oddelek zrakoploveev, pozneje pa so se za-
eli kesati. V vojni s Prusi so napravili zopet veé tako-
zvanih vezanih balonov (ballons captivs), da bi opazovali
oibanje sovraznikov. Leta 1870/71 so izpustili 65 prostih
in vezanih balonov. Izgubila sta se samo dva, Sest pa so
jih vjeli sovrazniki. Toda manjkalo je sposobnih vojakov.
Zato so obnovili zrakoplovski oddelek in temu vzgledu so
sledile kmalu tudi druge drzave. V Avstriji so ustanovili
tak oddelek 1. 1890 z imenom ,vojaski aeronautski kurs®.
Vojasko vezbalisce zato je v Fischamendu pri Dunaju. En
oddelek tega kursa je tudi v Gorici. Znamenito vozinjo je
napravil 8. oktobra 1870. poznejsi predsednik francoske
republike Gambetta iz Pariza, ki so ga oblegali Prusi, v
Tours.

Vezani ali pripeti baloni.

Prvi vojaSki baloni so bili privezani na dolgih in
moc¢nih vrveh ali Zicah. Vrvi so vojaki na zemlji drzali,
jih popuscali ali pritegavali in tekali po zemlji, kakor jim
je pac dajal znamenja vojak v balonu. (Glej sliko 3.) Pri
vezanem balonu pa so nastale nove tezkote. Prosti balon
ore z vetrom in ¢lovek ne cuti tega gibanja prav nic, kakor
tudi na zemlji ne cuti oibanja zemlje okrog osi. Vezani
balon se pa umice vetru in se zacne gugati. Mocan veter ga
tudi lahko do tal pripogne in tresci na zemljo, ali pa ga
iztrga vojakom iz rok, da postane balon prost. To vedno
ouganje vpliva na ¢loveka na podoben nacin kakor ne-
mirna ladja na morju. Vsled tega spuScajo vezane balone
samo v mirnem zraku in Se takrat ne visoko (do 800 m),
kar tudi popolnoma zadoSCa za vojaske namene.

Nove tezkoce.

Vsi okrogli baloni imajo to slabost, da se zacno su-
kati v zraku okrog vertikalne osi, ako niso simetricni.
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Stvar si pojasnimo lahko takole. Ako je balon simetrien
in je srediSce zracje uporne ploskve (v prerezu) v tezisc-
nici namernici, t.j. v velhkah ki gre skozi tezis¢e balona,
potem ga vsak veter nese pred seboj, ker sila deluje na
tezisce. Ako pa balon ni simetricen na vse strani, ga ve-
ter zasuce na nemmetrlcm strani (ako naenkrat od tod
zapiha) okrog vertikalne tezistnice. Ako torej veter hitro
menjava svojo smer, se to sukange pospeSI da postane
lahko neprljetno Za Opazovan]e 1z balona pa je potreben
trajen in miren pogled v isto smer. Zaradi tega so zaceli
«okroglim balonom pridevati otle nastavke v obliki stoZcev,
kjer naj bi se sapa lovila. Taki zmajem podobni baloni
~ gredo hitreje kvisku in laze kljubujejo hitri izpremembi
vetra. Ker so se pa taki .naStaVki radi odtrgali in vIvi za-
‘pletale, so jih kmalu opustili. | '

Prvi valjasti balom

Namesto oblike krogle sta rabila Parseval in blgsfeld
r bhko valja, ki jo nahajamo pri vseh novejsih vodljivih
zrakoplovih. Parsevalov balon sestoji iz dveh predelov ;
vedji prednji predel je za plin, zadnji pa za zrak. Zradji
predel se zove balonet ter ima spodaj z zrakom napolnjen |
privesek v obliki dolgega in debelega ¢rva za nekako kr-
milo. (Glej sliko 3.) Balon ima na prednjem koncu plinovo
:zaklopko (ventll), ki se odpira na znotraj in je po ohlapni
vrviel zvezana Zz zadnjo steno plmovega predela. Ako se s
'plmom napoln;[em balon spusti v zrak, se plin napne ker
pride balon v redkejsi zrak, in zadn;a stena se pomakne
nazaj, tako da postane vrvica plinove zakIOpke nekoliko
manj ohlapna. Ako se plin v viSini preveé napne, se poma-
kne gibljiva stena tako dale¢ nazaj proti zracjemu balonetu,
da se vrvica plinove zaklopke nategne in odpre zaklopko.
'V tem hipu pa uide iz balona nekaj plina, plinov pritisk
se zmanjsa, vrvica zopet ohlapne in zaklopka se s proz-
nim peresom sama zapre. Ce se plmov pritisk na zunaj
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prtino v balonet. Balon postane teZji in zacne padati. Ako
ede novega plina v

zmanjSa, zacne po vetru prihajati zrak skozi posebno od-

se hoCe balon zopet dvigniti, se dov

Slika 3. Vojadka vaja s Parsevalovim vezanim balonom.

balon, ki zopet odrine zrak iz baloneta v privesek in o
- tod ven. Na ta natin ohrani ves balon isto polno obliko.
Balonet deluje kakor regulator, da je ves balon vedno
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enako napet, da se ne zacne krciti v gube. Take gube b1l
‘namre¢ lahko postale nevarne, ker bi se vanje zapletel
veter in balon prelomil in pretrgal. Balonet pa tudi urav-
nava takorekoc, ali nadomestuje izmetek, ker prevzame
vec¢ zraka, kadar potrebuje veC teze, da gre navzdol, in
oa zopet izmete, ko se dviga. Idejo takega baloneta je
prvi sprozil zZe leta 1784 general Meussnier. Santos Du-
mont je balonet v toliko zboljSal, da je s posebno zracjo
sesalko, ki jo goni motor, polnil in praznil balonet. Pri
Parsevalu je opravljal ta posel veter sam.

~ Pri valjastem vezanem balonu je Se vedno nekoliko

ouganja. Princip deljenja balona v dva predela zato tudi -

nima tolikega pomena za proste in vezane balone. Za te
vrste balonov uporabljajo marvet v najnovejsem casu zo-
pet obliko krogle. Pa¢ pa je ta princip nasel novo upo-
rabo pri vodljivih zrakoplovih.

Varnostne priprave.

- Vezani baloni se ne morejo prav visoko dvigniti. Vrvi
ali Zice, ki jih drze, postanejo namrec pretezke, ce so pre-
dolge. Vrvi iz konopnine se vrhu tega Se napijejo vlage
in postanejo e teZje, Zice pa se v kolenih rade lomijo.
 Sedaj rabijo ponajvec Zelezne zice, Kki Jih ovijajo na zelo
Siroke valje, da ne nastanejo kolena. Zice so primeroma
tanke, da veter ne dobi toliko upora. Ako se Zica pretrga,
postane balon igraca vetra. Da se prepreci vecja nesreca,
imajo okrogli baloni za ta sludaj Se posebno vrv, ki je
vsita v balonov ovoj, s katero balonov vodnik po dolgem
ali pa na okrog razpara ovoj. Balon izgubi naenkrat pre-
cej plina in zacne padati. Pri padanju pa se zrak vpre v
oornji del ovoja in ga napne. Tako razparani balon se
bliza pocasi zemljl se nagne in izprazni.

Nosﬂnost balonov.

V sedanjem casu polnijo balone s svetilnim plinom
ali pa z vodikom. Cim lazji je plin, tem vec lahko nosi
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‘balon. Nosilnost balona je namret¢ enaka razliki teZe od
balona odrinjenega zraka in pa teze balona z vsemi pri-
tiklinami. Nosilnost balona raste torej tudi z vsebino nje-
govo. Cim ~vecji je balon, temvec zraka odrine, tem vecjo
‘nasilnost ima. Nosilnost balona se javlja v tem, da ga
dv1ga kvisku.

. Za racunski primer naj sluzi znani balon Radetzky,
last dunajskega aerokluba. Ta balon ima 1100 m? vsebine
in je napolnjen s svetilnim plinom. Ovoj, mreZa in gon-
dola tehtajo 295 kg. Vodilna vrv, sidro za izkrcavanje in
razne priprave 105 kg do 120 kg. (Te podatke sem dobil
po .prijaznosti urednistva , Wiener Luftschiffer - Zeitung.)*

Ako tehta 1 m® zraka na zemlji 1'29 kg in 1 m? sve-
tilnega plina 0°7 kg, potem znasa nosilnost balona za vsak
kubi¢ni meter 0:59 kg (= 129 kg — 0°7 kg). Nosilnost ce-
lega balona torej 059 kg X 1100 = 649 kg. V resnici je
nosilnost nekoliko veéja, ker tudi pritikline balona in ude-
lezniki voznje v balonu odrinejo nekaj zraka. Od te no-
silnosti 649 ko je treba odSteti gori omenjeno tezo priti-
klin, to je 295 kg -+ 105 kg = 400 kg (ali tudi 415 kg),
ostane torej Se 249 kg nosilnosti. Ako vstopita dve osebi
po 80 kg tezki, se zmanjsa nosilnost $e za 160 kg in znasa
potem 89 kg. Ta nosilnost balona bi bila Se prevelika, ker
bi se balon prehitro dvignil v zrak. Treba je vzeti se ne-
kaj izmetka, n. pr. 70 kg peska, tako da ostane za zace-
tek voznje 19 kg nosilnosti. Ta nosilnost je torej ona sila,
ki dvigne balon. (Pri balonu Radetzky vzemo navadno
pri dveh osebah 120 do 160 kg izmetka, pri treh pa 30
do 100 kg)

V visini se nosilnost ‘kmalu izpremenja in sicer iz
dveh vzrokov. Zrak postaja namre¢ redkejSi in mrzlejsi.
Ako postane teza balona enaka tezi odrinjenega zraka,

- "*“f‘) Ena voznja v tem balonu je veljala L. 1910. za Glana aerokluba
380 K, za necélana 430 K. |
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obvisi balon v zraku, ali pa plava po vetru. Hocejo li ba-
lon Se dvigniti, treha je izmetati nekoliko peska. Ako se
pa balon pomika proti zemlji, se balon zacne kreiti vsled
povedanega zracjega pritiska, vsebina se zmanjsa in no-
silnost tudi. Da balon ne zadene premoc¢no ob zemljo, vrze
se ravno pred izkrcanjem sidro in pa zadnji izmetek. Zra-
koplovci so splezali med tem na vrvi, da ladjica sama
prestreze prvi sunek in jih ne vrZe venkaj.

Ako je balon napolnjen z vodikom, znasa njegova
nosilnost na 1 m? 1°2 kg, ker ima 1 m® vodika 009 kg teZe.
Balon Radetzky bi imel torej nekaj nad 1320 kg nosilno-
sti. Seveda bi se ta nosilnost ne dala poljubno poveksati,
Ge tudi bi kemiki iznadli Se tako lahek plin. Ko bi bil
n. pr. kak plm desetkrat lazji od vodika, bi znasala no-
silnost na 1 m® vsebine 1281 kg, torej niti za 7°/, ne vec
kakor pri vodiku. Da Se vec! Ko bi bilo mozno naplaw‘u
Cisto prazne balone, bi znasala nosilnost na 1 m?® vsebine
cistih 1'29 kg, torej samo za 7'/2°/, vec kakor pri vodiku.

Prosti balon na potu. '

Vsi zxak()plovm trduo da je najbolj$i ¢as za voznjo
po zraku jasna noc. Ce je oblatno, se dvigne balon lahko
nad oblake, in tam se potovalcem odpre lepo Cisto zvezd-
nato nebo. Ali v tej viSini ni varno cakati jutranjega
solnca. Solnéni Zarki bi segreli in napihnili balon in ga
onali v neznane viSine, kjer bi se morda razpocil. Za lué
jemljo aeronauti galvanske baterije, ki se samo takrat
sklenejo, kadar je treba pregledati aparate ali pa zemljevid.
Ako zatne deZevati, se naberejo kaplje na omrezju balo-
na, ki zacne vsled tega padati. Isto se zgodi, Ce zacne
sneziti. Ko gre balon &ez vodo (reko ali jezero), se neko-
liko ohladi in skréi in zacne tudi padati. Treba je torej
nekaj peska izmetati. Da balon prevec ne izzariva, je OVOj
navadno rumeno-barvan, da zadrZuje one 7arke, ki bi raz-
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~krajali ovoj. Ovoj sam pa je iz dvojnega blaga, pri kate-
rem se tkanina posevno kriza. .

Hitrost v daljavo se izracuna s pomocjo. ure in ze-
mljevida, ko balon leti preko znanih krajev. ViSina se
meri deloma z barometri, pa tudi po izmetku. Ce se iz-
mece 1°/0 vse teZe balona, se balon dvigne pribliZzno na
80 m. Iz tega je tudi razvidno, da je treba pred vsako
voznjo v zraku ves balon in vse osebe stehtati, da se
izve, koliko je vzeti izmetka s seboj, Ce se hocCe doseci
dolo¢eno viSino. Pri nasem balonu je bilo v zacetku voznje
630 kg teze (in 19 kg nosilnosti). En odstotek znasa torej 63
kg. Za prvih 80 m je treba izmetati 6'3 kg, za prvih 400 m
okroglo 32 kg. Balon ima potem se 598 kg. teze. Za dru-
gih 400 m bi bilo treba izmetati zopet 5°/, teze, to je okro-
glo 30 kg, za prihodnjih 400 m se 28 kg i. t. d.

Kjer je lepa ravan, plava lahko balon zelo nizko. Zra-
koplovec spusti debelo vrv, ki drsa po zemlji. S tem je
balon olajsan, njegova hitrost pa zmanjSana. Ce se vrv
zaplete v drevje, postane balon vezan in se zacne z ve-
trom neusmiljeno gugati. Ta vrv sluzi pa tudi za izkrca-
nje, da drugi ljudje priveZejo balon. Ce pa to ni mogoce,
se balon razpara in izprazni. Izpraznjeni balon se potem
zopet zasije in dobro zalepi. Izstopati morajo zrakoplovei
v presledkih drug za drugim, da ne bi balon postal na-
enkrat prelahek in se ne bi dvigal. Nekaj takega se je
primerilo na Dunaju 17. oktobra 1909 z Rennerjevim vod-
ljivim balonom ,Estaric®. Mocan veter je vrgel enega vod-
nika iz ladjice, drugi vodnik pa se je naenkratz balonom
dvignil v zrak in Sele pri vasi Strebersdorf Se dosti srecno
priplul na zemljo.

Avstrijski baloni.

Dunajski aeroklub je imel 1. 1910 zZe 11 balonov za
proste voznje. Najbolj znani so: Radetzky, 1100 m?® vse-
bine, Alpha 1200 m?®, Continental 1260 m®, Excelsior 1600
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m’, Sonia 1000 m® i. t. d. Na ¢elu tega kluba stoje boga-
- tasi,.kakor Viktor Silberer, baron Economo in drugi. Pa
tudi najvisji krogi se zelo zanimajo za zrakoplovstvo. Tako
sta preletela v balonu Salzburg nadvojvoda JoZef Fer-
dinand in stotnik W. Hoffroy 950 km dolgo pot iz Linca
na Francosko do mesta Dieppe. Isti nadvojvoda je bil 13.-
marca 1910 ze petdesetic v balonu, njegov brat Henrik
Ferdinand pa trideseti¢. Izmed nadvojvodin je bila prva
v balonu dne 27. maja 1901 nadvojvodinja Blanca in si-
cer s svojim soprogom nadvojvodo Leopoldom Salvator-
jem. Dne 1. sept. 1901 sta prisla cisto sama v balonu do

Vratislave.

Vodljivi zrakoplovi.
Prvi nacrti.

V prostem balonu je clovek prevec odvisen od ve-
trov. Voditi se da tak balon pac navzgor, ako se izme-
tava pesek, in navzdol, ako se izpusca plin. V daljavo pa
gre balon, kamor mu kaze veter. Toda c¢lovek je skusSal
tudi v zraku uveljaviti svojo voljo. Zato je vprasanje o
vodljivih zrakoplovih bas tako staro, kakor zgodovina ba-
lonov sploh. . | |

Prav enostavno si je zasnoval misel o vodljivem zra-
koplovu neki Kaiserer na Dunaju l. 1801. Po zemlji se
vozimo na vozovih, ki jih vletejo Zivali, n. pr. konji, po
zraku se bo dalo voziti v balonu, ake naprezemo ptice.
Treba je n. pr. moc¢ne orle v toliko izuciti, da se dajo na
vajetih poljubno voditi, in zracji vehikel je narejen! Sli-
Sali smo Ze, da je imel slitcno misel baje perizijski kralj
Kyaksaros. Zopet drugi so vzeli za vzorec ladjic zrako-
plovnic plavanje morske ladje, ki jo je treba le z mocnimi
vesli poganjati, da dr¢i po morju. Naslikali so si v duhu
balon v obliki otle ribe, iz katere molijo vesla v zrak, in



ljudje veslajo po zraku iz kraja v kraj. Pri svojih nacrtih ,
takrat Se niso mogli misliti na zapreke, ki ]Ih Se .niso
poznali. i
Ako drdra voz po trdi cesti, se pI‘l temn opira na
zemljo. Ce postane cesta mehka, ne more voz tako hitro
naprej, ker nima dovolj trdne opore. Ako ¢oln poganjamo
z vesli, se tudi opiramo na nekaj, namre¢ na vodo, ta
oporna sila pa se prenese potem na zemljo. Ako bl ho-
teli v zraku veslati, bi morala biti vesla neizreceno ve-
lika, da bi dobili na tako redki snovi zadostno oporo.
Druga zapreka je upor zraka, ki raste kvadraticno s hi-
trostjo, to se pravi, ¢e hitrost podvojimo, se zracji upor
pocveteri. Tretja zapreka tici v tem, da se vsako podol-
govato telo vsled zracjega upora skusa zasukati povprecno.
Vse take in sliéne prirodne zakone je bilo treba uvaze-
vati, preden so se ljudje mogli z vspehom lotiti vprasanja
vodljivih zrakoplovov. Le ¢uditi se moramo Vztra]nostl
graditeljev prvih VOdL]IVIh zrakoplovov, ko je bilo se to-
liko otroskih bolezm na novorojencih. te Stroke moderne
tehmke |

Prvi vodljivi zfakoplovi.

Kakor prvi prosti baloni, tako imajo tudi prvi vod-
liivi zrakoplovi svojo zibel v Parizu, v srediS¢u sveta.
Prvi aeronaut te vrste je bil Henry Giffard. Za gonilno
silo' je rabil parni stroj. Prvi poskus se je vrSil 24. sept.
1852. Balon je meril v dolZini 44 m, v premeru 12 m, ter
je imel 2500 m° vsebine in 1800 kg teZe. Za njim sta
brata Tissandier rabila elektricni motor, pa tudi brez za-
zeljenega vspeha. Sele Renard in Krebs sta 1. 1884 sesta-
vila prvi vodljiv zrakoplov ,La France®, s katerim sta se
sedemkrat dvignila in petkrat prisla nazaj na isti kraj. V
Avstriji je poskuSaval 1. 1872. z balonom nove vrste neki
tehnik Pavel Hénlein in sicer v Brnu. To je bil prvi ba-
lon, ki ga je gonil plinov motor (sistem Lenoir, teza 1500
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ke !) Njegovi sodobniki pa pri nas Se niso imeli toliko
smisla za to Sportno strujo, zato je Sel moz v tujino, da
bi poskusil svojo sreco drugod, pa se je po svetu izgubil.
Ali vsi ti zrakoplovi so imeli pretezke motorje. Sele na-
prava lahkih in majhnih motorjev na pline (bencin, petro-
lej) je omogocila hitrejsi razvoj zrakoplovstva. Lahkih mo-
torjev pa izprva niso delali bas za balone, marvec za avto-
mobile, katere so koncem prejSnjega stoletja cudovito hi-
tro spopolnili. Zrakoploveci se imajo torej za svoje vspehe
~zahvaliti v prvi vrsti avtomobilnemu sSportu.

Dosti ve¢ srece in $e vec vztrajnosti pa je imel mlad1
in bogati Brazilijanec Santos-Dumont, ki je dal napraviti
v kratki dobi treh let devet razlicnih modelov zrakoplo-
vov (mehkega sestava), s katerimi je v Parizu dosegel
prav lepe vspehe. Odslej so nastopali kar trumoma aero-
nauti z vedno novimi nacrti. Vsakomur so kolikor toliko
- znana imena Parseval, Zeppelin, Lebaudy, Voisin i. t. d.
V Parizu so nastale tvornice v izdelovanje zrakeplovov,
ki niti izvrsSiti niso mogle vseh narocil. Giffard je postal
med tem miljonar.

Princip vodljivega zrakoplova.

Ker ni namen tega spisa, podrobno razlagati vsak
posamezni sistem, zdaj jih je Ze cez sto, in vsak balon
raznih tvrdk, zato se hocemo omejiti samo na tri glavne
skupine. Vodljivi zrakoplov (francosko : dirigeable, lasko :
dirigibile) ima ali mehek ovoj, ali poltrdo ogrodje, ali pa
popolnoma trdo ogrodje. _.

Pri vsakem vodljivem zrakoplovu razlotujemo lahko
veé delov: 1) ovoj za plin, 2) mreZo ali pa ogrodje z Vi-
se¢o ladjico, 3) motor z vijakom, 4) krmila. Zunanji pli-
nov ovoj ima sploh valjasto obliko, ki je na koncih za-
okroZena, ali pa kolikor toliko konicasto priostrena. Zno-
~ traj skupnega ovoja je vec predelov, tako rekoc¢ locenih
balonov, (zlasti pri Zeppelinu), da balon ne izgubi naen-
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krat vsega plina, ¢e se kje kaj poskoduje. Ladjica je lahko
ena, ali pa sta dve (za potnike in za vodnike), ki sta med
seboj zvezani z nekakim hodnikom. V ladjici mora biti
prostora za motor in njegovo kurivo in hladilno pripravo,
potem za instrumente, za zivila, okrepcila in zdravila in
za izmetek. '

Pomen motorja.

Glavni del vodljivega zrakoplova je motor z vijakom
ali propelerjem. Motor ima nalogo, da hitro vrti zracji vi-
jak, ki se kakor sveder zariva v zrak in poteguje ladjico
7z balonom vred naprej. Vsak motor goni navadno dva
vijaka. Od delovanja motorja zavisi vsa voznja. Toda
uprav motor dela najvedkrat sitnosti med voznjo. Od njega
namrec¢ zahtevamo, da je majhen in lahek in da razvija
zelo veliko gonilno mo¢. Veliki motorji v tvornicah so
zelo stanovitni in zanesljivi, majhni motorji pa imajo svoje
muhe. Kar naenkrat se vcasih ustavijo brez pravega vid-
nega vzroka in najmanjSa napaka v konstrukeciji jim po-
stane lahko pogubonosna. Vsled tega jemljejo v vecje ba-
lone po dva motorja, cetudi se balon s tem nekoliko pre-
vec¢ obtezi. Izmed sedanjih motorjev za zrakoplove so naj-
bolj znani sistemi Antoinette, Anzani, Daimler, Fiat,
Gnome, Renault i. t. d. - |
~ Motorji imajo navadno veé cilindrov, ki gonijo skupno
0os. Gibanje posameznega bata v cilindru je namrecC ne-
enakomerno pospesevalno in pojemalno in pri obratih v
skrajnih legah sta Se dve ,mrtvi tocki®. Pri stojecih parnih
se neenakomernost gibanja deloma odpravi z zelo velikim
kolésom gonilnikom, pri lokomotivah pa z dvema cilindroma,
ki sta za cCetrtino vrteza (za 90°) saksebi. Pri motorjih se
doseZe enakomerno gibanje, ako se zveZe vet cilindrov
(tri do sedem in tudi vec¢), ki zaporedno delujejo na isto
gonilno os.



Zracji vijak ali propeler.

Zracji vijak deluje na slicen nacin kakor parni vijak
na ladji. Kakor je znano, sestaja navaden vijak iz dveh
~delov, iz vretena in iz matice. Ako vrtimo matico, se po-
mika vreteno naprej (ali pa nazaj), ako sucemo vreteno,
se pomika matica. Ce je pa n. pr. matica nepremicna, in
se suce vreteno, potem se premika seveda vreteno samo
(naprej ali nazaj). Zadnji nadin premikanja se vrsi pri par-
nem vijaku in pri propelerju. Oba vijaka se razloCujeta
ze po-obliki od navadnih vijakov, ker imata vsak samo
en zavoj in Se ta je izrezan ali nadomescen z nekaterimi
izseki (lopatami). Obema tudi navidezno manjka matice. Parni
vijak ima navadno tri lopate. Vijak se vrti pod ladjo in
se vriva kakor sveder v vodo, ki tvori njegovo (nepre-
micéno) matico. Vsled tega se opira na vodo in se premika
ter vlece ladjo za seboj. Isto se vrsi pri zraGjem vijaku,
ki pa ima navadno samo dve lopati. (Primerjaj vijak v
sliki 15.) Vijakova os je v zvezi z motorjem, ki jo jako
hitro suce (Cez 1200krat v eni minuti!) Propeler se zadira
v zrak, pri tem pa poteguje ladjico in balon za seboj in
sicer tudi proti vetru, ¢e ima dovolj moci. Vendar pa je

precejSen razlocek v delovanju vodnega in zracjega vijaka.
 Vodni vijak mora biti zelo mocen in trden, da lahko po-
tiska tezo vode za seboj. Zracji vijak je iz lesa, ali pa
iz mocne tkanine, ki je razpeta na trdem okvirju. V redkem
plinastem zraku vijak nima toliko opore, zato si jo poveca
s tem, da se prav hitro vrti. Ko bi se vijak pocasi vrtel,
bi seveda bolj izrabil svojo moc, ali lopate bi morale biti
zelo dolge in siroke In motor bi bil z vijakom preteZek.
Zaradi tega jemljejo rajsi lahke motorje in manjse vijake,
ki se pa zelo hitro vrte. Vsled hitrega vrtenja pa se motor
zelo segreje in porabi tudi precej goriva. Ako preneha motor,
tudi vijak ne deluje vec in balon se zacne ustavljati. Dokler
se balon naprej pomika, je vedno vodljiv z raznimi krmili;
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ko se pa ustavi, se more pomikati samo Se navzgor z iz-
gubo izmetka in navzdol z izgubo plina.

| Krmila. |
Krmila sestajajo iz nekakih napetih pahlja¢ v obliki
pravokotnikov, ki so names¢eni na raznih krajih balona
(ponajvec spredaj in zadaj). S posebnimi pripravami se
dajo krmila po vrvicah iz ladjice premikati in zasukavati.
Krmila rabijo za dinami¢no dviganje in padanje, za kre-
tanje na desno in levo v horizontalni smeri in za gibanje
v krogih. O delovanju krmil bomo natancneje razpravljali
pri letalnih strojih. |

Slika 4. Plinov pritisk in zracji protipritisk na balon med voZnjo.

Upor zraka.

S hitrostjo balona raste tudi upor zraka. Pri prostih
balonih ni bilo o tem ni¢ govora, ker se prosti baloni
gibljejo z zrakom vred, torej po vetru. Pri vodljivem zra-
koplovu pa je treba premagati zracji upor in to bodisi v
brezvetriju ali pa proti vetru. Vodljivizrakoplov trpi vsled
zrac¢jega upora na zadnjem koncu vec¢, ko na prednjem.
Prvi hip se zdi to prav ¢udno, ako si pa stvar blize ogle-
~ .damo, je &isto naravna. Vsako telo, ki se pomika v zraku
hitro naprej, provzrocuje veter. Primerjati je treba le ve-
ter, ki ga napravi kak avtomobil ali pa brzovlak. Mislimo
si torej, da leti balon (glej sliko 4.) po zraku v smeri velike
pustice (od leve proti desni). Na balon' vdarja na prednji
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(desni) strani zrak. Ako je balon napolnjen in napet, pri-
tiska plin na ovoj od znotraj na vzven na vse strani ovo-
ja. Ce je ta plinov pritisk prevelik, lahko balon poci. Ka-
dar se balon giblje v smeri velike puscice, se temu gi-
banju spredaj upira zrak in pritiska na ovoj nasprotno
plinovemu pritisku. Tako se zmanjsa ucinek plinovega pri-
tiska na prednjo stran ovoja. Spredaj torej ni nevarnosti,
da bi balon pocil. Drugacna pa je stvar na zadnjem koncu.
Spredaj pred balonom zgosceni in od balona odrinjeni
zrak dobi za balonom naenkrat vec prostora in se lahko
raztegne. Vsled tega ne pritiska s toliko silo na zadnjo
stran balona, ampak celo vsrkava zrak tik za balonom.
Tehniki zovejo ta pojav negativni pritisk in ga z vspehom
uporabljajo pri vodnih zracjih sesalkah. Na zadnji strani
dobiva torej plinov notranji pritisk premajhen protipritisk
zraka od zunaj, zato se zadnji del ovoja Se bolj napihuje
in natezava. Zategadelj mora balon imeti v zadnjem delu
dosti moc¢nejsi ovoj nego spredaj. Vsrkavanje zraka se da
nekoliko zmanjSati s tem, da zadnji konec balona napra-
vijo ozjega od sprednjega. (Glej sliko 5.)

Santos-Dumont.
Prvi poskusi.

| Eden najvzirajnejsih in najdrznejsih aeronautov je
vsekakor A. Santos-Dumont. Ze v mladih letih se je bil se-
znanil z raznimi stroji na brazilskih plantazah. V Pariz
priSedsi je zacel z avtomobilnim Sportom. Kmalu pa so
ga zaceli mikati baloni in zahteval je od nekega zrako-
plovea, naj ga vzame enkrat v svoj balon. Doti¢nik pa je
stavil pretirane zahteve (1200 frankov in vso eventuelno
Skodo) in pogajanja so se razbila. Danes se v Parizu lahko
vsakdo dvigne za 5 frankov 400 m visoko. Cez par let
se Santos-Dumont zopet oglasi v Parizu in to pri meha-
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niku Lechambre-u, ki je bil svoj Cas zgradil Andréejev
alon. Z njim se je pogodil za 250 frankov In za potne

stroske po Zeleznici nazaj. Drugi dan se je res prvikrat
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dvignil z vodnikom Machuron-om v prostem balonu 740 m®
vsebine. Da bi postal neodvisen od zrakoplovcev po po-
klicu, si je dal napraviti zase majhen balon ,Bresil®
s 113 m?® vsebine. 7a ovoj je rabil japonsko svilo, previe-
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ceno s firniZem. Ves balon ni tehtal niti 40 kg in Dumont
sam 50 kg. S tem balonom se je vadil v dviganju in pa-
danju. Prvi vodljivi zrakoplov je dal napraviti s petrolej-

skim motorjem za 3'5 konjske sile in 30 kg teZe. Pri pr--

vem poskusu (18. sept. 1898) je balon obvisel na drevesu

in se raztrgal. Pri drugem poskusu se je balon preganil

in padel na travnik, kjer so pariski decki ravno spuscali
zmaje (cerf-volant) v zrak. Spustil je iz balona dolgo vrv

in zaklical detkom, naj jo primejo in lete proti vetru. To

oga je resilo. Tudi ta balon se mu je pozneje (11. maja
1899) pretrgal. Tretji balon je imel 20 m dolzine in 7°5 m
v premeru in je bil izjemoma napolnjen s svetilnim pli-
nom. Letel je z njim okrog Eifflovega stolpa (13. novembra
189'5'),,‘ izoubil krmilo in se vendar srecno vrnil. Cetrti ba-
lon so ljudje najbolj poznali. Bil je 34 m dolg in je imel
v premeru 5’1 m, vsebine pa 420 m?® Balon je imel dva

~ predela, vecjega za plin, manjsega na trebusni stra ke

sredi leZeCega pa za zrak. V zracji predel je zracja

salka, ki jo je gonil motor, potiskala zrak, te je bil ba-

lon premalo napet, in ga zopet izsesavala, ce je balon
kazal preveliko napetost. Motor je bil petrolejski in- se je

tako hitro sukal, da se je Santos-Dumont nekoc vsled

nastale umetne sape prehladil in dobil pljucnico.

Ravnovesje balona.

Pod balon je Santos-Dumont privezal na vrveh, sple-
tenih iz kovinskih strun, nekak oder v nadomestilo ladji-
ce. Za ravnovesje je rabil utezi, ki jih je premikal po po-
sebnih vrvicah proti sredi ali pa na konec. Na prednjem
koncu pa je visela debela vodilna vrv, ki jo je s tanko
vrvico lahko potegnil pod se sredi balona. Na ta nacin je
prislo teZiS¢e balona bolj proti zadnjemu koncu in balon
se je dvigal posevno navzgor. Ce je hotel posevno na-

vzdol, je pustil vrv spredaj viseti in pomaknil Se utezi na
spodnji konec. Na ta nacin je imel dvojni dobicek: pa-
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dal-je brez izgube plina in se dvigal brez
izoube izmetka. Vodilno vrv pa je rabil tudi za
izkrcavanje in za drsanje po suhem in po vodi, Ce je pla-
-val prav blizu zemlje. Pozneje se je sam pohvalil, da je
bila ta vrv prav Zenijalna misel.

Vzlet za nagrado.

S svojim petim balonom je poskusil Santos-Dumont
13. julija 1901 dobiti nagrado 100.000 frankov, ki jo e
nakazal parisSki industrijalec Deutsch de la Meurthe. Po-
ooji so bili ti-le: Balon se mora dvigniti iz zrakoplovnega
parka v Saint-Cloud-u, obleteti vrh Eifflovega stolpa in
se vrniti v pol ure na prejSnje mesto. Vzlet je bilo treba .
naznaniti 24 ur poprej. Pri prvem poskusu se mu je po-
kvaril motor, pri drugem se zracji predel ni dal napolniti
in uslo je preve¢ plina. Sele 19. oktobra je dobil nagra-
do, ki jo je pa razdelil med svoje pomagace in med re-
veze. Obenem je dobil tudi iz Brazilije nagrado 125.000
frankov. On sam je pozneje Saljivo pripomnil, da ga je
pridobitev te nagrade stala samo par litrov petroleja.

Voznje nad morjem.

Na zimo 1901 je dobil Santos-Dumont povabilo kneza
v Monaku, naj nadaljuje svoje poskuse pri morju. V to
svrho mu je dal knez napraviti velik skedenj (hangar,
aerodrom), kjer bi lahko spravljal svoje balone. Prvic je
poletel Dumont na morje 29. januarja 1902. Tukaj mu je
prav dobro sluzila vodilna vrv. Drsala je po gladini morja,
ravnala je hitrost in vzdrzavala balon v stalnem ravno-
vesju. Dne 14. febr. 1902 je zadnjikrat poletel na morje
in sicer z balonom $t. 6. Balon pa se je prehitro dvignil,
nekaj vrvi se je potrgalo in zaplelo v motor. Moral je
motor ustawti in plin 1zpust1t1 da se je balon nagnil

vV morje.




- Slava v Parizu.

V Parizu je dal Santos-Dumont napraviti veliko Supo
za tri balone v Bois de Boulogne. Njegov deveti balon
Balladeuse je bil najmanjsi vodljivi zrakoplov z vsebino
261 m®. Z njim je vzletaval vec¢ tednov v zrak brez vsa-
kih zaprek. Deseti balon ,Omnibus® je imel 2010 m? vse-
bine in dvojni oder s Stirimi ladjicami za pomagace in za
goste. Neko jutro zgodaj si je dovolil salo, da se je vozil
po mestu samo 40 m visoko, tako da se je vrv vlekla po
cesti Avenue de Bois. Svoj mali balon je posodil tudi neki
mladi dami iz Newjorka, da ga je sama vodila eno miljo
dale¢ in nazaj. Dne 14. julija 1903 pa je on sam mane-
- vriral v zraku s svojo Balladeuso pred vsem armadnim
korom. ' | |

Neustrasenost in pa jeklena volja sta mu p11p0m0ﬂrh
do vspehov, ki jih ni dosegel nih¢e pred njim. On je bil
tudi prvi, ki je v Evropi vzletel z letalnim strojem. Pri-
znati pa je moral, da je mogel vse te vspehe doseci le v
Parizu, kjer mu je slo zavedno obcinstvo in pa vljudna
gosposka drage volje na roko. Kako vse drugace so spre-
jemali zrakoplovce drugod! Na ruski meji so streljali na
tuje zrakoplove, in ko je prisel Bleriot v letalnem stroju
¢ez morje na Anglesko oa je tako;l vsprejel fmancm straz-
nik zaradi carine.

Parseval.

Jako znani in zlasti v Avstriji zelo hvaljeni so vod-
- ljivi zrakoplovi po nacrtih nemskega majorja Aug. pl. Par-
sevala (sedaj docenta na tehniski visoki soli v Charlot-
tenburgu). Prvikrat se je ta-le dvignil z modelom st. 1
dne 26. maja 1906. Balon je bil dolg 48 m in je imel
2500 m® vsebine. Z njim so 11lkrat wvzleteli v zrak. Nato
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oa je kupila neka nemska zrakoplovna druzba. Balon st. 2
je imel 58 m dolgosti in 3200 m® vsebine ter je prvic vzle-
tel v Berlinu 26. avgusta 1907.

_ Vobée so Parsevalovi vodljivi zrakoplow taksni kakor
e prej omenjeni vojaski pripeti baloni. (Primerjaj sliko 3.)
,Vodljivi Parseval® pa je ne glede na motor in propeler v

tohko zboljsan da ima ovoj spredaj in zadaj po en predel

490 m? za zrak, ki se napolnjuje po vzgledu Santos-Dumon-

tovem z zracjo sesalko. Na ta nacin je postal tudi nepo-

treben neokusni privesek ali zadek. Po potrebi se sprednji
ali zadnji konec napolni z zrakom in tako se doti¢ni konec
obtezi. Tudi tukaj se zracja zaklopka hitreje in laze odpira
ko plinova zaklopka. Za krmilo in za stalno ravnovesje so
na zadn;lem koncu Stirje leseni prizmaticni okviri, prevle-

Seni z mocno in trpezno tkanino, ki imajo obliko odprtih

skatlic ali celic. Krmilo se da z vrvico iz ladjice sukati.

Ladjica leZi bolj proti sprednjemu (visjemu) kencu prece]

nizko pod balonom in sicer pod takozvanim srediS¢em

zracéje uporne ploskve, o kateri smo ze govorili pri pro-
stih balonih (aerostatih). Lopati zracjega vijaka imata Ze-
lezna okvira, ki sta preoblecena s tkanino, ki ohlapno
visi na okvira in se Sele pri vrtenju napihne v pravo
obliko. Motor se zavrti 1100krat v eni minuti in vijak
300krat. To pa je treba Se nekoliko pojasniti. Sila deluje
lla]b01j ekonomi¢no ali z najvecjim vspehom, kadar deluje
pocasi. Cim hitreje se vrti vijak, tem manj se relativno
izrabi njegovo delo. Ko se pa majhni in lahki motorji zelo
hitro sucejo, je treba to gibanje tako prenesti ali presta-
viti na vijakovo os, da se Stevilo vritezev pri vijaku zmanj-

‘%a. S to ,prestavo® pa se zopet motor nekoliko obtezi.
| Dne 15. avgusta 1907. je Parseval zZe vozil 11 in pol

ure, pot je znaSala 290 km. Drugi dan pa se je drog na

ladjici prelomil in balon je padel pri Grunewaldu in obvi-
sel k sre¢i na drevju. Z novejsimi modeli Parsevalowh_
balonov so imeli sre¢nejSe voznje.
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Nemski Parseval IV. je obhajal 6. oktobra 1911 ob-
letnico, ko je dovrSil Ze 200 voZenj po zraku. Parseval V.
je zgorel. V letu 1911. je zacel voziti tudi ze Parseval VI.

.La Patrie“ in ,La Republique®.

| Podobnega mehkega sestava kakor Parsevalov balon,
je bil tudi znani francoski vojaski balon La Patrie. Ta
balon pa je uSel brez vodnikov in potnikov neznano kam.
Ko se je bil Ze namre¢ dvignil, se je dotaknil nevedoma
pomaga¢ mehanik motorja in kos obleke se je zapletel v
zobato kolo in potrl par zob. Ker v zraku te poskodbe
niso mogli popraviti, so se takoj spustili na zemljo in se
izkrcali. Sedaj pa je potegnil naenkrat mocan pis. Vrvi,
ki so drzale privezani balon na zemljo, tega sunka niso
vzdrzale, in balon se je odtrgal ter odplaval. Tudi novejsi
zrakoplov ,Republique® poltrdega sestava se jJe pokvaril
in telebnil z viska na zemljo ter zahteval celo Stiri clo-
veske Zrtve. Odlomila se je namre¢ ena lopata, se zadrla
v balonov ovoj in ga razparala. Svoj ¢as je izginil tudi
neki angleski vodljiv zrakoplov, ki je imel prav bomba-
stitcno ime ,Nulli Secundus®. Se precej srece so imeli Lahi
s svojimi vojaskimi baloni, ¢e prav tudi tukaj ni Slo brez
vsake 7rtve. Ko je namret tak balon na poti iz Neapolja
1. nov. 1909. v Rimu potival, so silili radovednezi tako
k balonu, da jih ni bilo mogoce odrivati. Pri tem je pri-
el enijski lajtenant Ravetti preblizu vijaka, ki mu je
odrezal glavo. | |

Poltrdi sestav.

Baloni z mehkim ovojem imajo Ze v 1{0115’[1’111{0131 to
napako, da propeler deluje na ladjico ali na oder in ta
Sele vlete po vrveh balon za seboj in ga skusa postaviti
po koncu. To se zgodi zlasti tedaj, ce je ladjica zaradi
stalnega ravnovesja zelo nizko pod balonom. Ce pa je
nasprotno ladjica z motorjem in vijakom tik pod balonom,



takrat vijak ne more obracati balona po koncu, toda nje-
oovo ravnovesje ni vet¢ tako stalno. Vsled teh neprilik so
zaceli nekateri izdelovalci balonov napravljati na spodnji
strani balona nekako okostje ali ogrodje, na katerem je
ovo] pritrjen. Na to ogrodje sta neposredno pritrjena mo-
tor in vijak, viseca ladjica pa je locena od njiju. Na ta
nacin deluje vijak naravnost na balonovo telo.

Balone poltrdega sestava so prevzele ponajve¢ vo-
jaske oblasti. Francozom sta dala nacrte brata Lebaudy,
Nemcem major Gross in nadinzZener Basenach, Avstrijcem
Parseval sam, Lahom pa stotnika Crocco in Ricaldoni.
Model Lebaudy iz leta 1902. je bil 58 m dolg in 98 m
Sirok in je imel 2300 m® vsebine, oni iz leta 1905. pa
2960 m? Pri francoskih modelih (n. pr. Republique) je
ogrodje vdelano v ovoj sam, propelerja (s premerom 2°8 m)
pa sta postavljena na obeh straneh ladjice, da se laze
ohrani ravnovesje. Nemski vojaski balon ima ogrodje lo-
teno od ovoja, ker visi tik pod balonom na moc¢nih zi-
cah. Model st. 2 je imel 60 m dolgosti, 11 m sirjave in
5000 m? vsebine. Za voZznje navzgor in navzdol se da ladjica
premikati na odru proti zadnjemu ali sprednjemu koncu.
Poleg navadnega krmila, ki sestoji iz vertikalnih ploskev,
ima tudi krmilo na kvisku, ki ima horizontalne ploskve.

Latki vojaski balon ima 3450 m® vsebine in je eden
najboljSih balonov te vrste. Dosegel je 53 km hitrosti v
eni uri in prisel do 1000 m visine. Avstrijski vojni balon
Parseval (M. 1.) je napravil svojo prvo daljso voznjo v dnevih
do 23. do 26. oktobra 1910. Dvignil se je na avstrijskem zra-
koplovnem vezbaliSéu pri Fischamendu ob Donavi (blizu
Dunaja) in letel proti Budim-Pesti. Zaradi slabega vremena
je en dan pocival v Rabi in prisel drugi dan na ogrsko
vezbalisée pri Rakosu blizu Budim-Peste. Na povratku je
vozil 5 ur 20 minut.

- Drugi avstrijski vojaski vodljivi zrakoplov je fran-
coski tip Lebaudy in se na kratka zove M. II. Prvikrat je
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letel iz Fischamenda v Linec. Tretji vojaski balon je od
tvrdke Korting-Wimpassing in se zove M. IIl. Ta ‘balon je
mehkega sestava in je 68 m dolg in v premeru 104 m
Sirok. Dva motorja imata po 75 konjskih sil. Nekoliko bolj
znan in popularen kakor navedeni trije vojaski baloni pa
je vsekako balon velikan ,Stagl - Mannsbarth“, ki sta ga
napravila inZenir Stagl in nadporoc¢nik Mannsbarth. Ta ]e
najvecji vodljivi balon mehkega sestava in ima 8500 m”°
vsebine. Med prvo avstrijsko aviaticno tekmo od 4 do
‘8. oktobra 1911 je prevazal ljudi za zabavo.

el

Grof Zeppelin.

Balone trdega sestava je zacel graditi grot Zeppe-
lin. Dal je svojim balonom popolnoma trdo okostje, okoli
katerega je napet vnanji ovoj. Na ta nacin ostane vnanja
oblika balonova vedno napeta, vedno toga. Seveda je pri-
sel do vodhwega modela sele po mnoglh popravah, ki
so mu jih narekavale bridke izkusnje pri mn0g1h nesre-
Gah. Napravil si je na Bodenskem jezeru pri Friedrichs-
hafen-u velikansko' Supo nad vodo, kamor je spravljal
svoje modele. Zeppelin se je dvigal namreé prvotno samo
z vodne gladme in je skusal izkrcanje zopet na vodi 1z-

vrsiti.
Prvi Zeppelml

Pri balonih trdega sestava je vnanji OVQ] napet na
velikanskem mo®nem ogrodju iz aluminijevih drogov in
palic. V povpretnem prerezu ima tak balon podobo pra-
vilnega 24terokotnika (ali tudi 16terokotnika). Podolzna
rebra tega okostja kaZejo torej na zunaj robove nekake
valjaste prlzme ki je na obeh koncih konicasto zaokrozena.
(Glej sliko 6.) Znotraj je okostje pocez zvezano s tankimi je-
klenimi vrvmi in je razdeljeno v 17 predelov. V teh predelih
ali celicah so namesceni posamezm lo¢eni baloni. Prvi model
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po 450 kg tezak. Vsak motor je gonil dva vijaka, na-
mes$cena ob straneh balona v visini sredisca zracjega upo-
ra. Drugi model iz leta 1902. je bil nekoliko manjsi. ime-
novali so ga Zeppelin I. Tretji balon je bil priblizno tolik
kakor prvi, motorja pa sta imela po 85 konjskih sil. Ce-
trti balon iz leta 1908 (Zeppelin II) je bil Zze 136 m dolg
in 13 m Sirok in je imel 15.000 m® vsebine. Motorja sta
tehtala 4560 kg in dajala skupno 220 konjskih sil. S tem
balonom je pravzaprav grof Zeppelin Sele zaslovel po
vsem svetu. Nemeci v ,rajhu® so bili tako navduSeni zanj,
da so kmalu nabrali 6096 31515} mark za zgradbo mnovih
Zeppelinov. :

Prve voZnje Zeppelinov.

Prvi poskus voznje je bil 2. julija 1900, ki se pa ni
obnesel. Sele 30. sept. 1907. se je posreéila osemurna '
voznja. Ta vozZnja je tudi vzbudila splosno zanimanje za
Zeppelinov balon in ljudje niso ve¢ samo norcev brili s
starim grofom, ki hote po zraku fréati. Ko je novembra
1907. Zeppelin zopet vozil 8 ur, je dovolil drzavni zbor v
Berlinu 400.000 mark za zgradbo novega balona, ki ga
drzava potem odkupi, ako bi vozil neprenehoma 24 ur od
Friedrichshafen-a do Mainz-a in bi priSel najmanj 1200 m
visoko. Z modelom iz leta 1908 je napravil jako lepo 13-
urno voznjo dne 1. julija 1908 v Svico ob Renu navzgor
v dolino reke Reuss ¢ez Luzern, potem cez gorsko sedlo
proti Ziirich-u in nazaj k Bodenskemu jezeru. Dne 4. av-
gusta 1908 je nastopil vozZnjo s pogoji drZavnega zbora.
Balon se je dvignil z juZnim vetrom in krenil proti se-
~ verju ¢ez Basel in StraBburg proti Mainzu. Med potjo se
je pri Marnnheimu odkrhalo na motorju par zob, hitrost
i€ poJema]a in krmila niso mogla vet vspesno delovati.
Solnce je zadelo pripekati, da je balon vsled tega prisel
naenkrat 1000 m visoko. Tu se je pa prehitro shladil in
izoubil na nosilnosti. Zeppelin se je moral ob Renu usta-
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viti. Ko so motor popravili, se je dvignil balon (po noti)
zopet v zrak, prisel sretno v Mainz in nazaj v Mannheim.
Tu pa se je en motor pregrel in postal neraben. Odsli so
samo z drugim motorjem. Zeppelin je hotel namre¢ na
vsak nacin Se v Stuttgart, kamor je res prisel proti ju-
tru. Al kmalu je zacel pihati mocan veter, da se je mo-
ral izkrcati na suhem pri mestu Echterdingen. Ravno med
izkrcavanjem je hud piS butnil, balon kviSku in en sam
clovek, ki je bil Se ostal v balonu se je dvignil 1000 m
visoko. V tej sili je doti¢cnik izpustil plin in balon je za-
cel padati. Veter ga je zanesel v drevje, kjer se je balon
pretrgal, vnel in zgorel. Nekoliko vec srece je imel Zep-
pelin z modelom 1909, ko je priSel iz Fridrvichshafena v
Frankfurt na zrakoplovno razstavo ,Ila“ (Internat. Luft-
schiffahrt - Ausstellung). Dne 19. marca 1909 je imel na
,krovu“ ze 26 potnikov, pa je vozil samo poldrugo uro.
Tudi novejsi modeli (do Zeppelina VIIL.) so imeli par srec-
nih vozenj, a nazadnje je vsakega doletela nesreca, da se
je raztrgal ali pa zgorel. Zeppelin VII se je ponesrecil 28.
junija 1910. v TevtoburSkem lesu. Dne 16. maja 1911 je
zgorel Zeppelinov vodljivi zrakoplov ,Deutschland® za pre-
vazenje potnikov. Slavospevi na Zeppelina so vsled tega
nekoliko potihnili in tudi vojno ministerstvo v Berlinu se
je zacelo umikati tem balonom. Zeppelin pa vendar ne
odneha; sedaj vozi st. IX. |

Prednosti in hibe raznih sestavov.

Pri balonih mehkega in poltrdega sestava je treba
skrbeti, da obdrze svojo togo obliko, da so vedno enako
napeti. Vsled tega je treba v eno mer uravnavati notra-
nji pritisk plina. Ako zacno plinove ali zracje zaklopke
popuscati, ohlapne oblika balona, njegova vsebina se
zmanjsa in vsled tega tudi nosilnost. Ob enem nastanejo
lahko gube, da veter pregane in prelomi balon. To se je
- parkrat primerilo Dumontu. Zrakoplovec je v takem slu-
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caju prisiljen, da se takoj ustavi in izkrca. Ker je nadalje
notranji pritisk vedno nekoliko veGji od zunanjega, vhaja
vedno nekoliko plina skozi ovoj in nosilnost se tudi na
ta nacin zmanjSava. Hkratu pa pocasi tudi zrak proni-
cava skozi ovoj v balon in ga obtezuje Se bolj. Plin ni
vet c¢ist, ampak vedno bolj pomeSan z zrakom in postaja
vedno teZji. Zato pa je treba vedno vecizmetka zrtvovati.

Pri balonih z mehkim ovojem visi nadalje ladjica na
vrveh ali Zicah in motor deluje na ladjico in ta Sele po-
teguje balon za seboj in ga skusa postaviti po koncu. To
sukanje je treba zavirati s krmilom na kvisku in tako se po
nepotrebnem izgublja nekaj motorjeve moci. Mehki in pol-
trdi baloni so tudi prevec obcutljivi za menjavo toplote v
zraku in v plinu. Ce se Vv balonu zniza temperatura za
1° ¢, se zmanj$a njegova vsebina za '/27s ali okroglo za
4900 (Stiri promile). Ako se v balonu ,Omnibus® (Santos-
Dumont), ki ima 2010 m® vsebine in absolutne nosilnosti
2412 kg, plin ohladi za 10° C, se zmanjsa vsebina za
49 ali za 80 m® in nosilnost za 96 kg. Za vsak odstotek
pa pade balon okroglo za 80 m globoko, torej v nasem
slucaju za 320 m! e ‘

Mehki baloni pa imajo tudi svoje prednosti. Pred
vsem so zelo pripravni za prevazanje. Ko se zrakoplovec
izkrca na zemljo, lahko izpusti plin, zavije ovoj v vreco,
pritikline pa ‘stlai v zaboj, pa hajdi na voz. Pri mehkih
balonih se doseze nadalje z majhno mnozino plina, tore]
tudi z manj$imi stroski, vecja hitrost z istim motorjem.
| Baloni s trdim ogrodjem imajo vedno isto togo obli-
ko, ki ni odvisna od napetosti pllna Ce se vnanji-ovoj
kie pretrga, vzdrzuje trdo ogrodje se vedno posamezne
balone. Tudi ¢e se ta ali oni predel izprazni (n. pr. ker
oa je krogla zadela), Se to ne povzroci hitrega padca, ker
imajo Se ostali baloni precej nosilnosti. Motor deluje pri
trdem in poltrdem balonu naravnost na balonovo telo, to-
rej na glavno maso. S tem se doseze vecja stalnost In



ravnovesje pri gibanju. Za dolge voZnje sprejmo Zeppe-
lini lahko ve¢ kuriva in izmetka in tudi vedje motorje, ki
niso tako obcutljivi za malenkosti. Od druge strani pa
imajo tudi te vrste balonov svoje napake. Ze velikanska
oblika vpliva kakor straSilo v zraku, ki se ne more na
vsakem kraju dvigniti ali pa usidriti. Ce se pokvarijo
stroji ali pa balon sam, jih je treba na licu mesta popra-
vitl, ker jih ni mogoce celih spraviti po Zeleznici do kake
strojne delavnice. Ta neprilika se obcuti i zlasti takrat, Ge
je zrakoplovec prisiljen izkrcati se dale¢ od ljudskih bi-
valis¢.
~ Naravnost ogromni so tudi stroski, ki se izdajo za
- gradnjo takih velikanov trdega sestava. Primer z dragimi
morskimi ladjami tu ne velja, ker se velike ladje v mi-
rovnem &asu dolgo rabijo in nazadnje morda vendarle iz-
placajo. In Zeppelini? Doslej so bili Se v kratkem ¢asu
vsi uniceni! Ni¢ cudnega torej, Ce se zavarovalnice bra-
nijo sprejeti take balone med svoje zavarovalne objekte.
Vsled tega se tudi nobena drZava ne ogreva posebno za
zgradbo novih Zeppelinov. Vojne oblasti se povsod naj-
bolj zanimajo za mehke ali pa poltrde balone, ki tvorijo
nekak kompromis med trdim in mehkim sestavom. Glede
hitrosti in stroSkov so Zeppelini gotovo na slabsem.
Kateri baloni bodo v prihodnje obveljali, tega $e ni
mogoce presoditi. Za razno uporabo bodo najbrze sluzile
tudi razne vrste. Poleg vodljivih zrakoplovov bodo $e vedno
tudi prosti-baloni imeli svojo veljavo in svojo mikavnost.
Vsi dosedanji baloni so prav za prav samo modeli in
voznje z njimi so samo Se poskusi, ki se sretno dovrSe,
~ako se ne razjeze nenadoma stari in Se vedno cili sovraz-
niki in pomagaci — vetrovi. Princip vodljivega zrakoplova
je resen, tehniska izpopolnitev se je pa komaj pricela. Ka-
kor pri vseh strojih velja tudi tukaj nacelo: princip stroja
je navadno zelo enostaven in prvi vzorec stroja tudi. Stro-
ji, ki naj se dajo dobro in ekonomi¢no uporabljati, so
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umetno sestavljeni, kakor so sestavljeni organizmi visjih
zivali in ¢loveka. | |

Nekateri obozevatelji Zeppelina in lJublteIJI zrako-
plovstva pri¢akujejo od balonov, kakor navadni ljudje od
vsake nove iznajdbe, neverjetne in nemogoce stvari. Vojne
se bodo bojda odlocevale v zraku in drzavne meje bodo
postale nepotrebne. Tisti narod bo zagospodoval vsemu
svetu, ki bo imel najvecjo in najboljSo vojno zracno la-
djevie. Res ¢udna muzika ¢udnih prorokov! (Taka je n. pr.
knjiga: Berlin-Bagdad, spisal Rudolf Martin, 1907).

Aviatika.
Pogled nazaj.

Ideja letalnih priprav, ki so tezje od zraka, je Se
starejsa od ideje balonov ali aerostatov. Ko gledamo se-
daj letalce (aviatike) po zraku plavati, kako tekmujejo
med seboj, se nam zdi princip letalnih priprav pac zelo
preprost. Skoro ¢udimo se, da Ze davno niso reSili vpra-
$anja o dinami¢nem letanju po zraku. In vendar je bilo
treba stoletja in stoletja, da so ljudje svojo misel prak-
titno izvedli. Opazovali so pac, kako ptice letajo po zraku,
ki so vendar tezje od zraka, in skusali so si napraviti pri-
merne peroti ali krila. Pri tem pa so premalo vposStevali
svojo veliko tezo in svojo neokornost. Nadalje so tudi
prezrli, da Glovek ni vstarjen za letanje po zraku, tore]
tudi ni sposoben zato. Kobilica, ki je dolga recimo 5 cm,
lahko sko¢i- en meter visoko in dalet. V istem razmerju
bi moral clovek, ki Je 150 em visok, skotiti 30 m, torej iz
tal kar na strehe ali Gez hiSe! Cloveska moC je gotovo
absolutna in relativno vedja od kobilicne ali pticje, toda
na njegovem organizmu je telesna mo¢ drugace razdelje-
na, ker ima drugacne smotre. Povest o Dedalu in Ikaru
se je vsled tega nepoznanja ¢loveske omejenosti ponavlja-
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la v raznih oblikah pri raznih narodih. Sele razvoj fizike
~in posebej mehanike je dal vprasanju o letanju po zraku
‘dolo¢eno obliko in trdno podlago. Preden pa preidemo k
zgodovinskemu razvoju letalnih strojev oziroma aviatike,
nam je treba pojasniti bistvo letanja po zraku sploh. To
vprasanje je bilo Ze naceto v uvodnih poglavijih te knji-
zice. Sedaj naj sledi natancnejsi razgovor.

Opazovanje pti¢ev in zmajev.

Kakor povsod v znanosti, velja tudi tukaj vazno na-
celo, da je treba v svrho proucevanja prirodnih sil in po-
 javov predvsem tocnega opazovanja. Marsikdo je v svoji
otroski dobi Ze sam spuscal v zrak paplmate zmaje, ki
jih je imel privezane na vrvici. Cim moénejsi je veter,
tem hitreje silijo taki zmaji kvisku in v daljavo, nazadnje
pa se ustavijo v doloceni visini in se uravnajo po vetru.
Vrvica je dvignjena nekako v kotu 45° ter je napeta, v
hudem vetru se tudi lahko utrga. Ce ni vetra, ne gredo
zmaji kvisku. Tudi ptice zlete v zrak in obvise vcasih skoro
nepremiéno na dolotenem mestu. Pri tem imajo peroti
razpete in se obracajo proti vetru. Ce ni vetra, se tudi
ptica ne vzdrzi drugace v zraku, kakor da se sama giblje.
Nosilnost mirnega zraka je torej premajhna, da bi vzdr-
7ala zmaje in ptice. Treba je Se gibanja, treba je gibajoce
sile, da se zradja nosilnost zadosti poveca. Cim mocne;jsi
je veter, ali ¢im- hitreje se telo giblje v mirnem zraku,
tem bolj se pomnoZi nosilnost, tem tezje reci lahko pla-
vajo. Mogocni orli se na istem mestu drZe v zraku samo
ob moénem vetru. Ker je v viSini veter navadno mocne;-
~ 8, plavajo orli zelo visoko. Nasprotno se navadna postolka
drzi Ze kakih 20 m nad zemljo.

Skrivnost plavanja po zraku.
| Oglejmo si prirodni pojav Se nekoliko blizje in pre-
~do¢imo si ves polozaj na podlagi slike 7. Daljica MN
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naj znaci zmajevo ploskev, kakor jo wvidis od strani.
V to¢ki A je tezis¢e telesa. Veter piha proti ploskvi v
smeri VA, kakor kazeta pusScici pri V. Zrak, ki prihaja
po vetru do ploskve MN, se tu zgosti in zato dobi vecjo

nosilnost. Zgoscéeni zrak pritiska na ploskev in sicer pra- "
vokotno, torej v smeri AB. Po zakonih mehanike nado-

c| 8/

Slika 7. Delovanje sil pri papirnem zmaju.

mestimo lahko silo AB z dvema silama AC in AD, ki

imata isti ucinek kakor AB sama.
Sila AC pove kolikost nosilnosti zraka in deluje ver-

tikalno navzgor. Njej nasproti pa deluje navzdol v smeri
AE teza telesa. Ako je veter dovolj mocan, postane lahko
sila AC ravno tolika kakor teza AE in telo se drZiv zra-
ku. Cim teZje je telo, tem mocnej§i mora biti veter, da
ga dr7i. Ako postane nosilnost AC vecCja ko teza AL, se
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 zacne telo dvigati. Proti drugi sili AD se upira ptica tem

laZe, ¢im manjsa je ta sila. Velikost te sile pa je odvisna od
poSevnosti lege ptice (oziroma zmaja), to je od kota a. Cim

manjsi je kot @, tem manjsa je sila AD. Ptica se vedno tako

uravnava proti Vetru, da kolikor najvec izrabi njegovo moc.

Pri zmajih se ta sila' AD unicuje z neko tretjo silo,
ki izvira iz napetosti vrvice P, na katero je zmaj prive-
~zan. Na ta nadin se torej unicuje ucinek zracjega pritiska
AB oziroma obeh sil AC in AD s teio zmajevo (AE) ozi-
roma z napetostjo vrvice. Ce prevladuje nosilnost AC, se
zmaj Se toliko ¢asa dviga, da nastane ravnotezje sil,
z drugimi besedami: zmaj obstane v zraku, ako se vse
sile, ki delujejo na teziSce A, unicujejo. Ce mo¢ vetra na-
rasca, se dviga zmaj in sicer proti vetru.

Telo, ki je teZje od zraka, se torej v zraku vzdrZuje

iy

ali po natinu ptitev oziroma zmajev ali pa sploh dina-

miéno vsled gibanja. Na ta nacin so tudi napravijeni le-
talni stroji. Na prvi razstavi aviatiskih aparatov 1. 1901.
v Parizu so bili letalni stroji razvrSceni v tri oddelke : 1.
zmajevi letalni stroji ali aeroplani, 2. ptiGji letalni stroji
ali ornitoptére, 3. letalni vijaki ali helikoptere.

Aeroplani se gibljejo po nacinu dviganja zmajev. Sila
napete Zice je namre¢ nadomeScena z motorjem, ki suce
vijak in deluje nasproti vetru. Ta veter pa je ali naraven

ali pa umeten, ki nastane ravno vsled tega, da se telo

hitro premika v zraku naprej. Ornitoptere posnemajo le-
tanje pticev. Za dviganje imajo gibljive peroti, ki jih pre-
mika navadno tudi motor, toda brez vijaka. Helikoptere
se gibljejo samo s pomocjo vijakov ali propelerjev ki jih
vrte motorji. Ta vrsta letalnih strojev nima ni¢ gibljivih
peroti in nobemh ~pravih zmajemh nosilnih ploskev.

Prw nacrtl in. poskusi.
Prvi nadrt letalnega stroja je napravil v zacetku 16.

stoletja Ziveci filozof in slikar Leonardo da Vinci. Pro-
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caval je gibanje teles in zracji upor in skusal je s po-
mocjo vzvodov, Skripcev in vijakov sestaviti nekako pri-
pravo, ki bi jo ¢lovek z rokami in nogami tako gibal, ka-
kor delajo to ptice. Bil je na pravi poti in njegove duho-
vite pripomnje o zaprekah takega gibanja tvorijo za fi-
zike Se sedaj zanimivo ¢tivo. On je bil takorekoc prvi teo-
reti¢ni aviatik. |

Brez teorije in brez pravega znanja fizike je skusal-
na koncu 17. stoletja neki kljucavnicar P. Besnier v Pa-
rizu letati po zraku. Na obe rami si je dal na dveh dro-
oih nekaka perotasta krila. Prednja konca drogov je dr-
zal z rokama, zadnja dva konca je imel navezana na' no- -
gah pri clenkih, tako
da je v zraku na pol
lezal, na pol klecal.
(Glej sliko 8.) Spustil
se je s kakega vzvi-
Senega kraja in kolikor
toliko srecno padal po-
Sevno na zemljo. Ka-
kor bomo kmalu spo-
znali, je bila misel nje-
govoga nacrta dviganja v zrak izvirna in jako pametna,
ée tudi se je zdela prvi hip zgresena. Prijel je stvar ravno
na nasprotnem koncu, ucil se je najprej padanja, da bi
razvozlal uganko dviganja. ' '

Slika 8. Franco:r P. Besnler se spusca s
~ padalno prlpravo na zemljo. |

Lilienthal. |
~ Pravi zacletnik aviatike je bil inZenir Oton Lilienthal
v Berlinu. Tudi njegov stroj je bil prikrojen samo za pa-
danje (Gleitflug). Tudi on se je spuscal s kake visine in
dréal do tristo metrov dale¢ po zraku navzdol. (Glej sliko 9.)
' Kakor Leonardo da Vinci je hotel tudi on posnemati le-
tanje pticev. Dal si je napraviti velike zloZene dvojne peroti
na vsaki strani, srednji del pa si je dal pod pazduhi in se



uprl nanj. Potem se je na kakem nizkem gricu zaletel navzdol
proti vetru, pritegnil naenkrat noge k sebi in Ze je plaval
nad glavami radovednezev. (Glej sliko 10.) Cez pol minute je.
bil Ze zopet na tleh. Ce se je med padanjem nagnil, so se
nagnile tudi peroti. Na ta nacin je krmaril s celim tele-
som. Vkljub vsem nezgodam se je vedno iznova uril v
ravnovesju in zboljSaval svoj stroj. Na vsak nacin je ho-

tel izvedeti skrivnost pti¢jega letanja. Dne 9. avgusta
1896 pa je zadela drznega plavaca nesreca, da je padel

Slika 9. Padalni stroj inZenirja Lilienthala na griéu.

7 visine 15 m in se ubil. Leta 1910 so mu postavili spo-
menik. Stiri leta pozneje se je ubil tudi njegov ucenec,
angleski inzenir Percy Sinclair Pilcher. '

Razvoj in pomen padalnih strojev.
Posnemovalci Lilienthalovi so skusali padalne stroje
v toliko zboljSati, da bi poveksali daljavo padanja. ldeja
je bila tale: Lilienthal je letel do 300 m dalec in vsele]
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s kake visine (n. pr. 20 m) navzdol (v strmini 10°). S pri-
~ mernim gibanjem peroti bi se dala daljava zvedati na po-
doben natin, kakor vidimo to pri kolesarjih in sankacih.
Ako se pripodi kolesar po klancu navzdol, ima toliko za-
leta, da lahko brez vsakega napora Se nekaj Gasa na drugi
klanec zavozi navzgor. Ptice se tudi zaletavajo navadno
v takih valovitih ¢rtah. Kadar udarjajo s perotmi na zrak,
se dvigajo, kadar pa dvigajo peroti za novi vdarec, zopet
nekoliko padajo. Veliki in teZki pti¢i se naravnost tezko

e
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Slika 10. Lilienthal plava in pada v zraku. -

dvignejo s tal; laZze se dvignejo s kolickaj uzvisenega
prostora in sicer v poSevni ¢rti. Tak nacin valovitega pla-
~vanja bi se torej dal posnemati pri padalnih strojih in
s tem bi se povecala daljava letanja. Seveda bi se ta va-
lovita &rta bolj in bolj zniZevala, ker bi CloveSke roke
kmalu omagale. i | o !
Ameriski zrakoplovec Chanute je vzel namesto peroti
Stirioglaste celice v obliki velikih odprtih skatel, kakor jih
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je rabil za svoje znamenite zmaje. Tak stroj pa-je zahte-
val veliko pazljlvost in spretnost letalca in nestanoviten
veter je le prevec zaviral pravilno gibanje. Pri vseh ozna-
¢enih padalnih strojih je bila za plavaca Se neka nepri-
jetnost. Doti¢nik je visel v zraku samo na roke oprt ali
~pa je lezal na trebuhu (tako n. pr. pri Koch- ovem padal-
nem stroju). Pozneje so padalne stroje v toliko popravﬂl da
je plavac sedel sredi stroja in ravnal krmila (tako na Fran-
coskem stotnik Ferber, ki se je pozneje smrtno po nesrecil)..
Vse nastete priprave in poprave pa so imele Se vedno
dve veliki hibi. Stroji so se vzdrzavali samo kratek cas
v zraku (eno minuto in Se manj) ter so bil prevec od-
visni od vetrov in od spretnosti krmaIJa Za posnemanje
letanja pticev namre¢ ne zadostuje samo to, da clovek
plava nekaj ¢asa navzdol, marvec je treba, da se giblje
in obracéa z vetrom in proti vetru, navzdol in tudi na-
vzgor in v katerikoli smeri. Nekollko se pa¢ dajo padalni
stroji rabiti za dviganje, toda samo v gotovih slucajih. O
tem nas pouéi prej pojasnjeni aerodinami¢ni princip. Mi-
slimo si plavaca ki pada poSevno proti vetru. Ako ima
stroj krmilo, sestojece iz horizontalnih ploskev na kvisku,
in se te ploskve dvigajo poSevno navzgor, se z vetrom
prihajajoc¢i zrak zgosca pod krmilom in priﬁska'pravokomo-_
na krmilo. (Primerjaj sliko 7.) S tem pa je zdruzena ne-
varnost, da posamezni mocni sunki vetra obrnejo ves
stroj, da se prekucne. Tej nevarnosti pridemo v okom sele
z oonilno silo motorja oziroma propelerja, ki zene stroj
s tako silo naprej, da lahko premaga tudi veter. In tako
smo Ze dospeli razgovarjaje se o pravih letalnih strojih.
do aeroplanov, ki slone na principu zmajev.
~ Vsekako pa so ravnokar opisani padalni stroji za
aviatike po poklicu nekaka prva Sola. Z njimi se seznanijo
s tokovi zraka in si pridobe V&JO v vodstvu zracjega Kkr-
 mila. Ako se aviatiku aeroplan pokvari, da motor naen-
krat odpove in se ustavi, postane v istem hipu vsak aero-
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plan navadm padalni stroj. Naloga aviatika je seda; le 3 Sé
ta, da sretno priplava na zemljo. Ce se ni udil pada‘u
brez motorja, skoro gotovo nesrecno pade. Zato s Se vedno
priporotajo zacetnikom, naj se izurijo najprej v plavanju
in padanju s padalnimi stroji in se Sele potem lotijo aero-
planov. " |

Aeroplani.

Pri letalnih strojih, ki so sedaj najbolj v navadl in
s katerimi so dosegli doslej najvecje vspehe, ne posne-
majo veé letanja ptitev, marve¢ gibanje zmajev. Z zacetka
se zdi ta trditev nekam Cudna, ker so letalni stroji ven-
dar prosti in ne prlvezam Pri zmaju delujejo tri sile : no-
silnost zraka, teza zmaja in pa napetost Zice (oziroma vr-
vice). V blstvu sestoji zveza aeroplanov z zmaji torej v
tem, da nadome$¢a napetost vrvice prizmajih neka druga
sila, ki jo daje motor s propelerjem. Pri zmaju vlete na-
peta zica telo proti vetru, pri aeroplanu pa Zene propeler
 stroj tudi proti vetru. Predno pa pridemo k opisovanju
nekaterih vrst aeroplanov, m01am0 Se po;asmtl nekatera
splosna vprasanja.

Stalnost gibanja.

Kar se ti¢e stalnosti gibanja aeroplanov je vazna po-
sebno ena okolnost. Omenjena je bila Ze pri balonih, pa
tukaj se kaZe v nekoliko drugacni luci. Pri parniku na
morju je podporna ploskev spodaj, tezis¢e parnika pa je
nad to ploskvijo, ker dr¢i po gladini morja. Aeroplan ne
plava po gladini zraka, marvec se giblje v zraku. Ce se
parnik ve¢ ali manj obteZi, se pogrezne nekoliko vec ali
manj v vodo. Ako postane nasprotno aeroplan le nekoliko
- tezji ali lazji, ima za gibanje v zraku prostora precejSne
visine. Nadalje ima aeroplan svojo podporno ploskev na
nosilnih krilih, torej nad tezistCem, ker se nahaja motor in
¢lovek navadno pod zgornjo nosiino ploskvijo. Ko bi bil
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motor in sedez za ¢loveka pritrjen na vrhu, takorekoc na.
strehi, bi bila nevarnost vendar le prevelika, da se ves
stroj prekucne. Ker pa tezisSée lezi nizko, se dajo aero-
plani zato teZje voditi. Pri parniku zadostuje potem tudi
samo krmilo za sukanje na desno in levo. Pri aeroplanih
pa je treba imeti troje vrste krmil; za gibanje kvisku, za
gibanje v stran, in za gibanje v lokih. |

Krmila in nosilne ploskve.

Aeroplan ima eno, dve ali ve¢ nosilnih ploskev v po-
dobi ozkih in dolgih kril. V tem smislu se aeroplani lo-

/ /
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Slika 11. Aeroplan bratov W. in 0. Wrigth.
Spredaj se vidita oba vijaka.

¢ijo v monoplane ali enokrilnike, biplane ali dvokrilnike,
triplane ali trokrilnike in poliplane ali veckrilnike. Sredi
kril se pravokotno razteza dolgo telo, ki sestoji 1z trdne-
ga Zicastega ali lesenega ogrodja. V tem ogrodju je na-
mescen (bolj spredaj) motor z vijakom in pa sedez za
vodnika. Zadnji konec telesa ima krmilo na v stran in
'majhno krmilo na kviSku, ki je namenjeno za vecjo stal-
nost gibanja. Tudi spredaj pred nosilno ploskvijo je na-
vadno se eno krmilo na kvisku. Ce se krila (ali nosilne
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~ ploskve) sama dajo posSevno nagibati ali upogibati, sluzijo
7e sama za krmilo na kvisku. Krmilo na kvisku sestaja
iz horizontalnih s tkanino prevleéenih ploskev, ki se dajo
sukati po vrvici gori in doli. Krmilo na v stran sestaja iz
ene ali ve¢ vertikalnih ploskev, ki se sucejo na desno in
levo. Za sukanje celega aeroplana v lokih ali krivuljah
sluZijo takozvani zavinki (gauchissements, Verwindun-
oen) nosilnih ploskev ali kril. Brata Wright sta pri svojih
poskusih v Ameriki prva vpeljala to napravo. (Glej sliko 11.)
Zadnja dela skrajnih koncev kril sta namrec gibljiva, da se
7z 7ico ali vrvico lahko zvijeta ali upogneta in sicer v na-
sprotni smeri. Ako se zavije desni konec krila nekoliko na-
vzgor in ob enem levi navzdol, pritisne zrak v to posevno lego
zgora] pravokotno v zavinek, in zasukava aeroplan v loku
na desno. Da se zasuce na nasprotno stran je treba se-
veda ukriviti levi konec navzgor in desnega navzdol. 1z
vsega tega pa sledi, da mora vodnik aeroplana paziti na
motor in na vsa tri krmila naenkrat, da ima torej dovol]
dela z rokami in z nogami in z glavo.

VoZnja v aeroplanu.

Predno se dvigne aeroplan v zrak, tece do 100 m
‘dale¢ po zemlji na posebnih kolesih. Bleriot se je dvignil
Ze v daljavi 32’5 m in Gorican Rusjan v Zagrebu baje v
daljavi 28 m. Za zalet po zemlji sluzita dve kolesi spre-
daj pred motorjem in navadno Se eno kolo na zadnjem
koncu pod repom. Nosilne ploskve in krmila na k visku
‘imajo skraja horizontalno lego. Ko pa zadobi stroj dovolj
zaleta, dvigne vodnik krmila spredaj kvisku in stroj Sine
v poSevni smeri navzgor. Ce se hoCe, da stroj leti v vedno
isti viSini, je treba le krmila in nosilne ploskve uravna-
vati v horizontalno lego. Ako jih vodnik povesi navzdol,
zacne zrak vdarjati na zgornjo stran in potiska stroj na-
vzdol. Ce hote letalec zopet na zemljo priti, zatne polago-
ma ustavljati motor. S tem se pa zmanjsa hitrost in no-
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silnost aeroplana, stroj za¢ne padati *in pride v poSevni
smeri na zemljo. Potem leti Se nekaj ¢asa po zemlji in se
ustavi. Ako motor v zraku naenkrat odpove, preneha gi-
bajoca sila in aeroplan postane v istem hipu padalni stroj.
-. Padan]u deluje nasproti zracji upor, ki se javlja tem bolj,
¢im: vetje so nosilne ploskve. Cim bolj se zavira padanje,
tem Varn_e]se je izkrcanje. Seveda so tudi tukaj gotove
meJe Ce so namret nosilne ploskve dvakrat daljSe in Sir-
- Se, torej stirikrat vecje, je tudi zracji upor stirikrat vecji.
Za stirikrat vecjo ploskev pa je treba dosti mocnejsih Zic
in drogov, ki poveksajo tezo aeroplana. Teza raste z maso,
torej z vsebino in ne s povrsino. Vsebina pa raste s tretjo
potenco dolgosti, to se pravi, ¢e se dolgosti na vse strani
podvoje, se plosnma pocetvem in vsebina (toreJ tudi teza)
poosmeri. |

Ce aeroplan prileti s prevellko h1trost10 na zemljo,
se lahko poskoduje. Navadne sunke Ze prenese in pre-
streze, Ce so posamezni deli zadosti prozni. Najbolj se
poskoduje aeroplan, ako ne prileti na svoja kolesa na ze-
mljo, ampak se v zraku prevrne in pokoplje vodnika pod
sabo. Za sretno ‘izkrcanje mora imeti letalec precej rav-
nega prostora. V tem ti¢i glavni nedostatek vseh aero-
planov. Aeroplani se ne morejo s tal dvigati- naravnost
kvisku in tudi ne spuscati se z viska naravnost navzdol.
Pa¢ pa imajo aeroplani sedaj Ze to prednost pred vsemi
drugimi letalnimi stroji, da so primeroma Se najbolj varni,
ker velike nosilne ploskve zadrzujejo prehitro padanje.
Najve¢ nesred se je primerilo v aeroplanih Se vedno na

ta natin, da je aeroplan v zraku izgubil ravnovesje, se

prekucnil in padel na vodnika.

| Prw modeli aeroplanov.
Majhne vzorce aeroplanov sta izdelala Penaud v Pa-

rizu «(1871) in W. Kress na Dunaju (1877). Nekoliko vecji
model je napravil H. Maxim. Njegov stroj je tekel nekaj
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tasa na kolesih po posebnem tiru; potem se je dvignil v
zrak, se prevrnil, padel in razbil. Nekoliko srecnejse po-
skuse je napravil ameriski tehmk Langley (1896). Kres-
sovi aeroplani so bili povsem drugatni od vseh drugih.
Na dveh ¢olnih iz aluminija je bilo pribito jako siroko ogrodje,
na katero so bile pritrjene ukrivljene grablje z napeto tka-
nino 100 m? povrsine. (Glej sliko 12.) Njegov aeroplan je
dréal najprej po vodi in ko je imel zadostno hitrost, se je
dvignil v zrak. Vsi njegovi dosedanii poizkusi so se izjalo-
vili in on sam je bil enkrat v smrtni nevarnosti, da se

utopi. Vehka hlba teh stro;qev je izvestno ta, da SO Zavi-

Slﬂiﬁ 12. Aeropl‘an inienirja Kressa po padcu na Tulnskem jezéru.

sni od precejsne gladine vode. Kmalu so se zateli mno-
Yiti razni sistemi aeroplanov, ali SirSe obcinstvo se je le
posmehovalo modernim iznajditeljem, ker ni videlo pra-
vih vspehov. Sele brata Wright v Ameriki, potem Santos-
Dumont in pa Bleriot so .prepric¢ali ljudi, da njihovi le-
talni poskusi niso samo gola fantazija. Tako oraditelji ka-
kor drzni vodniki aeroplanov so zaceli pri raznih narodih
telkmovati med seboj. Sedaj izdeluje Ze cela vrsta velikih
tvrdk razne aeroplane, vsled Gesar je tudi cena takih stro-
jev zacela padati. Odvec bi bilo navajati posamezna ime-
na vseh raznih mstemov in letalcev, kakor n. pr. brata



Wright, Santos-Dumont, Bleriot, Farman, Latham, Voisin,
Lebaudy, Paulhan, Hofmann, Wellner i d:

Monoplam in blplam

Glede na stevilo nosilnih ploskev delimo aeroplane
v ve¢ vrst. Monoplani ali enokrilniki imajo samo eno no-
silno ploskev (Bleriot), biplani ali dvokrilniki pa dve taki
ploskvi, ki leZita druga nad drugo (Wright, Farman). Iz-
med triplanov (trokrilnikov) je omeniti stroj, kakrsnega
je dal sestaviti neki Goupy v Parizu v tovarni Voisin.
Ploskve so bile po en meter vsaksebi, druga nad drugo
in telo je bilo zelo dolgo. Nekak poliplan (mnogokrilnik)
Angleza Phillips-a je bil aeroplan z 20 ploskvami, 8 m
dolzine in 12 cm Sirine v podobi Zaluzij.
~ Bleriotov monoplan ima podobo velikega pti¢a. (Pri-
mer;[a,] sliko 16.) Na koncu repa so majhna krmila na kvisku
in na v stran. Nosilna ploskev ima 40 m® povrsine, krila
so 11 m dolga in 2 m Siroka, telo pa 10 m dolgo. Stroj ima
dva sedeza in tehta sam okrog 300 kg. Zracji pritisk na-
vzgor znasa 7'5 kg na en kvadratni meter za prazen aero-
plan. Oblika in sestava tega aeroplana je tako preprosta in
umljiva, da se je le cuditi, da ga Ze zdavnaj niso bili na-
pravili. |
- Farmanov biplan sestoji iz dveh zaporednih odprtih
Skatel, ki slonita na kolesih. (Glej sliko 14.) V sprednji skatli
sedi vodnik z motorjem in vijakom in s krmilom na kvisku,
\Y, zadn]em delu je krmilo na v stran. Velikost nosilnih plo-
skev je skoraj ista kakor pri Bleriotu, le telo je 12 m
dolgo. Aeroplan ima dva sedeza in ima med potjo do 500 kg
teze. Ko motor zacne delati, zdrci aeropian na kolesih
po tleh. Ker so zadnje ploskve nekoliko nagnjene, se zrak
vpre v zadnji konec aparata in ga nekoliko vzdigne, tako
da stroj tete en ¢as samo Se po sprednjih kolesih. Ko je
hitrost nastala zadosti velika, nagne vodnik spredaj kr-
milo kvisku in aeropldn se dvigne v zrak.
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Biplan bratov W. in 0. Wright je nekoliko podoben
Farmanovemu biplanu. Nosilne ploskve imajo 48 m’> po-
‘vrsine, krila so 125 m dolga in 2 m Siroka in 1'35 m
vsaksebi. Telo je 9'35 m dolgo. Aeroplan ima dvoje Kkr-
mil na kvisku, eno vecje (glej sliko 11.) spredaj in drugo
manjSe zadaj. Motor goni dva propelerja, ki se suceta zadaj
za nosilnimi ploskvami v nasprotni smeri. S tem se do-
sega vetja stalnost gibanja.in boljSe ravnovesje. Ob enem
~ pa tiégi v tem nova nevarnost. Ako se namrec en vijak
pokvari, deluje samo Se drugi in sicer enostransko in
aeroplan se zacne sukati v krivuljah ali pa se prevrne.
Vazna pa je pri tem aeroplanu naprava zavinkov na konceh
kril, o katerih je bil Ze prej razgovor. |

Vsi drugi aeroplani so vet ali manj podobni naste-
tim trem in se razlikujejo od njih po drugatni tehnicni
izvrSitvi posameznih delov. Ker ima biplan dvojna krila
je zracji upor vsled vetjega trenja tudi vecji in biplan ne
more dose¢i z istim motorjem iste hitrosti kakor pa mo-
noplan. Nasprotno pa je biplan varnejsi zlasti pri izkrca-
nju, ker dve ploskvi bolj zavirata padanje kakor pa ena
sama. To je treba zlasti upostevati tedaj, ce se motor v
zraku naenkrat ustavi. |

Prve voZnje z aeroplani.

Prva dva cloveka, ki sta po zraku letela z vodljivim
aeroplanom, sta bila brata Wright v Ameriki. Ker sta pa
- svoje prve poskusnje v letih 1901—1903. skrivala v dr-
zavi Ohio, jima niti Amerlkanm skraja niso hoteli verjeti.
Dne 17. decembra 1. 1903. je aeroplan Ze letel 260 m da-
le¢ in je rabil proti vetru 59 sekund. Leta 1904. sta na-
pravila brata Wright Ze Cez sto vzletov. Dne 31. dec.
1908. je bil Wilbur Wright ze 2 uri 20 minut v. zraku.

V Evropi je prvi letel z aeroplanom ze veckrat ime-
novani, znani zrakoplovec Santos - Dumont in sicer prvic
23. oktobra 1906. in drugi¢ 12. novembra 1906. takrat ze
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220 m dale¢. Njegov aeroplan je bil sestavljen iz Skatlic
- po nacinu Chanutovih zmajev in je imel krmilo na v stran
spredaj namesto zadaj. To pa je bila napaka, ker bi ga
- e e e e .
| ~ Slika 13 Latham 1_1ad morjem bri- mestu Calais.

- bil_vetér od strani lahko prekucnil..:Pozneje je napravil
. majhen monoplan ,Demoiselle“, s katerim je letel do 600 m
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daleé. To je bil najmanjsi aeroplan sploh. Motor je teh-
~ tal 24 kg, ves stroj pa 57 kg. Krila so bila 8 m dolga in
5 m Siroka. Aeroplan je bil pac namen]en za Dumonta
ki je bil samo 50 kg tezak! W L
Dne 13. junija 1908. je letel znamemtl awatlk Far-
man ze 1300 m daleC in dobil zato nagrado 50.000 fran-
kov. Se isto leto je potem preletel pot iz Chélons-a v
Reims. Toda Ze drugi dan ga je prekosil Bleriot (81 okto-
" bra) s svojim monoplanom, ko je letel iz Artenay v Torry

' in nazaj. Pa vsi ti rekordi v daljavo niso dolgo veljali.

Skraja so merili daljave v metrih, danes jih merimo v ki-
lometrih! Ze Farman je letel kmalu potem 8 km dalecin .
. dosegel hitrost 16 m na sekundo. Zrakoplovec in aviatik
Latham je skusSal preleteti kanal med Francijo in Anglijo,
pa vedno brez vspeha. (Glej sliko 13.) Sele Bleriot je ta
polet sreéno dovrsil v pol uri dne 19. julija 1909. Takrat je
tudi njegovo ime zaslovelo po vsem svetu. Dne 21. maja 1910
je letel cez kanal neki Jacques de Lesseps v 35 minutah
_in 2. junija 1910. Charles 8. Rolls tje in nazaj v eni in pol
uri. Dne 22. oktobra 1909. je prisel Bleriot s svojim mono-
planom tudi na Dunaj, kjer je manevriral v zraku v na-
vzocnosti naSega cesarja pri Simmeringu. Prvi se je pa¢
pokazal Dunajcanom dne 22. aprila 1909. neki francoski
aviatik Legagneux, imel pa je primeroma malo gledalcev.
Sele Bleriot je s svojimi drznimi vzleti Dunajcanom do-
kazal, da je res mogoce cloveku dvigniti se v zrak brez
balona, da plavajo in lete po zraku stroji, ki so tezji od
zraka, da se dajo tudi v vsaki poljubni smeri ravnati in
voditi. Dinami¢ni prmc:lp aemplanov je slavil z Blerlotom
SV0jo Zmago. |

Awatlcne tekme in rekordl

Prva vehka aviatitna tekma se je vriila na Franco-

~ skem v Reimsu v dnevih od 22.—29. avgusta 1909. Vsak

“dan Je prinesel nove rekorde Udelezﬂl S0 se te- tekme;_,,..r,::.
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Slika 14. Tekma aviatikov na veZbaliZéu Johannisthal pri w.w__.:__u:. 5 o | ;

V zraku so-od leve na desno: Latham, Farman, Rougier,




vsi tedaj znani aeronauti in aviatiki po poklicu, tako
Paulhan, Latham, Bleriot, Delagrange, Curtiss in drugi. Od-
slej so prirejali v vsakem vedjem mestu 'take tekme za
nagrade, navadno zdruzene z razstavo aviaticnih aparatov.

(Glej sliko 14.) V Avstriji je Ze precej drustev, ki se petajo
s Sportom po zraku. Drustva so na Dunaju (tri), v Lincu,
Inomostu, Celoveu, Brnu, Tropavi, Gradcu in Lvovu. Za sve-
tovne tekme ObStOJI sedaj v Londonu mednarodna aeronaut-
ska federacija in v Straflburgu mednarodna komisija za
znanstveno zrakoplovstvo. V septembru 1910. je bilo v Pa-
rizu Ze 150 izprasanih vodnikov aeronautov in aviatikov, na
'Dun&;u pa 11. Izmed avstrijskih aviatikov so najbolj zna-
Warehalovskl Illner in Pischof, potem Bielovucic, Sa-
| b]atmg, Heim in Rusjan. Bielovudic je v treh oddihih pre-
~ letel v biplanu _(Vmsm) 540 km dolgo pot iz Pariza v Bor-
deaux in je rabil zato 6 ur 17 minut. Sablatnig in Heim
~ sta z Wrightovim biplanom napravila v zacetku julija 1910.
vectkratne lepe voznje po zraku na vojaskem vezbalistu
pri Gorici (na velikih Rojah). Man; srece je imel tiste dni
domacin Gorican Rusjan.

Tekme v visino kazejo doslej sledece VSpehe Paul-
han je dne 9. januarja 1910. prisel 1269 m visoko, De-
auville 3. septembra ze 2582 m, Peruanec Geo Chavez pri
ponesreceni tekmi cez sedlo Simplon v Alpah 23. sept.

- 2587 m (umrl vsled padca) Dne 1. novembra 1910 se je

dwgml Ralph Johnstone 3238 m visoko, dne 17. nov. pa
se je ubil . |

" Na;jveqo ‘hitrost v aeI'Oplanu je dosegel doslej
M. Nleuport dne 21. junija 1911 v Chalonsu s 133136 km
na uro, letel je 10 km dale¢ v 4 min. 304 sek. Angleski
aviatik P. Prier je letel v Bleriotovem aeroplanu iz Lon-
“dona ¢ez morje v Pariz 380 km dale¢ v 4 urah 8 min.
brez oddiha. Ali kmalu ga je prekosil Francoz G. Fourny
(1. sept. 1911) s 720 km v 11 urah 1 min. 29 sek. Naj-
vedjo daljavo v enem dnevu je preletel s tremi oddihi po
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cetrt ure neki Helen, preletel je 12528 km v 14 urah
7 min. 50 sek. (27. avg. 1911). S Stirimi sopotniki je pre-
letel Francoz Busson 25 km v 17 min. 30 sek. Z aero-
planom je doslej najvisje prisel aviatik Garros, dosegel je
visino 4250 m z Bleriotovim monoplanom. Znamenita je
bila voznja za nagrado 100.000 frankov, ki jih je daroval
francoski bogatas Michelin. Pogoji so bili sledeci: leteti
je bilo treba iz Mesta Meudon proti Clermont-Ferrand, tam
obkroziti katedralo in se izkrcati potem na vrhu gore
Puy-de-Dome (1250 m). Nagrado je dobil E. Renaux z
enim sopotnikom v Farmanovem biplanu dne 7. marca 1911.

Pri takih tekmah so se prigodile pogosto velike ne-
srece, zlasti leto 1910. je c¢rno zapisano pri aviatikih.
L. 191C. se je namre¢ ubil 4. januarja Delagrange in 31. de-
cembra Hoxsey Ze 33. aviatik. Pri tem pa Se niso Stete
nesre¢e pri balonih. Drznost aviatikov je pa tudi umljiva.
- Vsak svetovni rekord pri tekmah je dal kaj lepe nagrade.
Francoski Sportni list ,L’ Auto“ je 'izracunal, da so v
letu 1910. zasluzili aviatiki nagrad za 4,705.500 frankov,
torej okroglo pet milijonov frankov. Ko je letel Paulhan
iz Londona v Manchester je zasluzil 250.000 frankov in
v letu skupaj nad 350.000 frankov. Latham je dobil 289.500
. frankov in toliko priblizno tudi Moranes, Whites 257.000,
Chavez 156.000 itd. |

V zivem spommu je se nesredni padec aviatika
Traina na vezbaliséu Issy-de-Moulineaux blizu Pariza.
Hotel je nastopiti voznjo v Madrid, pa je o prvem dvigu
zavil navzdol proti mnozici gledalecev. Sam se je le nekoliko
poskodoval, pri njegovem padcu pa je bil ubit vojni mi-
nister Berteaux in minister predsednik Monis obcutno
ranjen. |

Avstrijski aeroplani.

Z izdelavo 'aemplanov se v Avstriji peca zlasti tvrdka
-Etrich na Dunaju. Etrich je zacel leta 1898. prve poskuse
7 Lilienthalovim padalnim strojem. Njegovi monoplani spo-
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minjajo tudi res nekohko na peroti, kakor jih Je bil na--
pravil Lilienthal. Monoplan za navadne voznje z dvema
sedeZzema ima motor 65 konjskih sil in doseze do 90 km
hitrosti na uro ter stane 28.000 K. Monoplan za hitre
voznje ima motor 120 konjskih sil in doseze do 130 km
hitrosti ter stane 39.000 K. Etrlchove monoplane zelo hva-
lijo, da je njih mehanizem lahko umljiv in da se tudi
pri mocnem vetru vzdrze v svoji legi. Etrichov m0n0plan
za vojaske namene je bil razstavlijen v 8 minutah in v
.25 minutah zopet sestavljen. Pri javni tekmi od 4. do

8. oktobra 1911. je priSel nadporo¢nik Bier v Etrichu

2018 m visoko. Etrihov pﬂot K. lllner pa je plaval 4 ure
O min. 5 sek. v zraku.

Izmed Cehov je zlasti inZenir Kaspar v Pardubicah
znan po svojem aeroplanu. Prva avstrijska dama, ki ima
izpit za aviaticnega pilota (vodnika) je gospica BoZena
Lagler iz Prage.

~ Izmed nasih domatih aviatikov so znani Ruslan
Kjuder in Reneelj Edvard Rusjan je bil rojen v Trstu
6. junija 1886. UCil se je pri svojem ocetu v Gorici so-
darske obrti, Se bolj ga je pa zanimala mehanika. V Tta-
liji je veckrat opazoval letalne poskuse in se tako kmalu
tudi sam ogrel za aviatiko. Seznanil se -Je baJe tudl z Ble-
riotom. |

Leta 1909. je potem v Gorici napravil prvi model
Eda I. v obliki biplana, ki pa se je pri prvem na pol javnem
poskusu 6. novembra 1909 razbil. Tudi drugi javni poskus
z Edo II. -0 veliki no¢i 1910. se ni posre¢il. Pozneje se je
pri kolesarski dirki v Gorici seznanil s hrvatskin sports-
manom Mercepom.- -Narocila sta v Parizu skupno nov
motor In napravila v Zagrebu par povoljnih poskusov z
aemplanom Blerlotovega tipa. (Glej sliko 15. in 16.!) Iz
Zagreba sta odsla Se isto leto v Beligrad. Tukaj pa je
doletela Rusjana smrt, ko je -dne 9. Januarja 1911. padel
z visine 20 m in se ubil. Tisti dan je bilo namred precej
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vetrovno in mocen sunek burje je prekucnil stroj ter le-

talea- pokopal ped motor. ... .. . .. E _-
-V poletju 1911. sta napravila Kjuder in Rencelj nov
monoplan in ga poskusavala na ravnici na Vlacnem pri
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Slika 16. Rusjan v aeroplanu pred Vzletom.'v Zagrebu.

_--?Sv.‘ Trojici blizu St. Petra na Notranjskem. _Posébnost tega |
monoplana tvori priprava za zdaljsanje in skrajSanje no-
silnih kril. S tem se vzdriuje stranska stojnost (stabili-



Z&Cl]d) in zavijanje kril po ‘nacinu bratov Wrightov po-

~ stane nepotrebno Ako - hoce veter desno krilo dvigniti,

skrajSa vodnik z emm potegom desno krilo in podaljsa levo

krilo. Vsled tega se zveca na lew dvigalna sila in aero-

plan se zopet Zravna. Krlla so dolga 11 m in imajo
- 20 m* povrsine, telo samo pa je 10 m dolgo. Ves stroj je
295 ko tezak in nese 460 kg.  Motor (Anzani) ima 9 ci-
lindrov s 50 konjskimi silami. Vijak napravi 1300 obratov
v eni' minuti. Na krmilnem drzaju se da z enim samim
prltlskom monoplan spremeniti v padalo, kar je zelo vaino
takrat, ko motor naenkrat preneha, ali pa kadar Veter
zacne prevee nagajatl | -

_ Dne 25. julija 1911. je letel Trzacan 1) Vldmer iz Gra- |
deZa ¢ez morje v Trst (650 km v 35 min.). V istem letu se
je kazal v Gorici in v Ljubljani aviatik Alb. Lettis, rojen
v Pulju, toda brez posebnih uspehov. On je 20. avstrijski
aviatiéni pilot. &

Pticji letalni stroji.

Povsem razhcm od aeroplanov so letalni stroji druge
skupme ki posnemajo gibanje pticjih peroti. Ta vrsta do
zdaj Se ni imela. pravih vspehov. Peroti bi morale biti
namre¢ dovolj mocne in v posameznih delih vendar tako
lahko gibljive, da b1 se same prﬂagodlle vetru in se urav-
“navale po n]em .

S problemom pth]lh letalmh stro;ev (all ormtopter)
se je bavil Ze zgora] omenjeni Leonardo da Vinei. Tudi
Llllenthalov stroj je hotel deloma posnematl gibanje ptic-
_ jih peroti. Leta 1808. je kazal neki urar Jakoh Degen v
duna]skem Pratru svo; aparat te vrste, ali manjkalo mu
je prave gonilne sile. Brez 'motorja clovek ne more gibati
tako velikih peroti, kakor bi bile potlebne za njegovo te-
Z0. Cloveske miSice delujejo namrec¢ na rami blizu tam,

kjer se laket giblje, tezisce perotl pa bi lezalo proti koncu
lakta, ali pa Se dalje Ako je n. pr. laket dolg 75 cm 111 -
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miSice privzdigavajo laket 5 cm od pazduhe, torej 15 krat
blizje, potem je treba ze za 10 kg.tezke peroti v misicah
15krat vecje moci, torej 150 kg! Tudi najmocnejsi ¢lovek
ne bi mogel dolgo casa premikati svoji tezi primernih pe-
roti. Sele z uporabo motorja so-postale-ornitoptere mogoce.

Prvi je poskusil s takim strojem in motorjem vzle-
teti v zrak neki Collomb v Lyonu. Gibljive peroti so se
sukale v dveh zgibih v nasprotnih smereh. Ko sta sla zu-
nanja vecja konca h kratu navzdol in manjsa notranja
navzgor, so se peroti zaprle kakor zaluzije, da se je zrak
vprl vanje. Pri premlkanju v nasprotni smeri so se odpirale,
da je zrak lahko Sinil skozi nje. To dviganje in padanje
per0t1 je Opravljal motor. V novejSem ¢asu se bavi z vpra-
sanjem ormtopter neki Bert Wallin v Gotenburgu na Sved-
skem. Motor, ki giblje peroti, ima pokoncni bat, ki je v
zvezi s perotmi po vzvodih. Poskuse dela samo na majh-
nih modelih, sam se pa Se ni dwgml

Pomen ornitopter. i

Nosilnost glbl]lVlh peroti je seveda dostl vecja nego
pa pri nepremicnih ploskvah aeroplanov. Pri vdarcih na-
vzdol se zrak hitro zgosti in lahko vec nosi. Ako motor
odpove, sluzijo peroti za poveksavo zranega upora pri pa-
danju. Kot nova zapreka nastopi pri teh letalnih strojih
~dejstvo neenakomemega gibanja peroti. Pri aeroplanih
suce motor zradji vijak enakomerno hitro ali potasi, ka-
kor pa¢ hoce vodnik leteti. Kadar peroti vdarjajo na-
vzdol, imajo vecji upor zraka (ker se zapro), kakor pa pri
gibanju navzgor. ‘Zato je motor pri vsakem gibu razli-
cno obtezen. To neenakomerno suvanje motorja bi se naj-
brze dalo tako ublaZiti, da bi napravili motor brez kolesa
gonilnika in bi motorjev bat naravnost pripeli na peroti.
Druga zapreka pthth letalnih strojev ti¢i v mehanizmu
samem. Pti¢ je Ziv organizem, letalni stroj je samo stroj,
e tudi je Se tako umetno sestavljen. Clovek ne more ta-



koreko¢ zrasti z umetnimi perotmi, da bi jih tako ob-
vladal, kakor Z7iv organizem svoje posamezne dele. Pri
tem pa ni treba misliti, da je pti¢ toliko in toliko mocnej-
Si od cloveka. Pomisliti pa je treba 3e tudi to, kako ve-
likansko moc¢ razvija n. pr. pri aeroplanih motor (navadno
¢ez 50 konjskih sil!l); da se ¢lovek Se vzdrZi v zraku,
kako: pa nasprotno z lahkoto plava pti¢, ko giblje s perotmi.

Letalni vijaki.
Tretja vrsta letalnih strojev nima ni¢ peroti, nic¢ no-
- silnih ploskev ali kril. V tem pa Ze ti¢i njih glavni ne-
dostatek. Pri njih se uporablja samo delovanje vijakov, ki
jih suCe motor. Teh vijakov je veé, in sicer za gibanje
kviSku, v stran in na poSev. Za gibanje kvisku sluzita
dva vijaka z vertikalno osjo, ki se vrtita v nasprotni smeri,
da se stroj ne prekucne. Pri g1ban]u v stran in na posev
se vertikalna vijaka ustavita in na motor se uprezeta ho-
rlzontalna vijaka odnosno posSevno lezeca vijaka. Ce 1mo-
tor naenkrat preneha se stroj ne more vzdrzati v zraku
in tudi ne more poSevno padati kakor aeroplan. Ker nima
nosﬂmh ploskev da bi zavirale gibanje, tres¢i tak stroj
Z vehko h1tr1co na tla. Ko bode strojna tehnika toliko na-
predovala da bodo napravili popolnoma zanesljive majhne
motorje se bodo razvile in udomacile morda tudi te vrste
letalnih strOJeV (takozvamh helikoptér). Ti stroji bodo
imeli namrec eno veliko prednost pred vsemi aer()plam
ker se bodo lahko dv1gn111 naravnost z mesta kvisku. Se-
daj se hellkoptele uporabl;ajo samo Se za otrocje 1glace
Da Je v tem-ozira Ze precej napredka o -tem nas pouce
VBCJG galanterlske trgovme ki razpec¢avajo nebroj takih
igrac. O tem nas pouce tudi dijaske razstave, kjer dobe
dl]akl posebne nagrade za lastne izdelke aviatiCnih pri-
prav, tako n. pr. razstava v mestni hi§i na Dunaju dne

9.—12. oktobra 1910.



Poskusi z letalnimi vijaki. b

Dne 24. avgusta 1907. se je prvi Glovek vzdignil par
metrov s takim strojem, kakor sta ga napravila brata L.
in L. Bréguet in Ch. Richet. Motor je imel 40 konjskih
sil, vijakovih lopat je bilo 32 s skupno ploskvijo 26 m*.
Ves aparat je tehtal 578 kg. Za dve osebi je napravil tak
stroj neki Bertin v Parizu, pa tudi ta se je dvignil samo"
par metrov. Nekoliko boljse uspehe je dosegel Pavel Cornu
v mestu Lille. On se je vzdrzaval ve¢ minut v zraku, na-
prej leteti pa ni mogel. Z vprasanjem helikoptér se je bavil
tudi slovenski inZenir Zivic v Trstu. Poskusi z letalnimi
vijaki se doslej Se niso dosti posrecili. Ako jih bo mo-
derna tehnika v toliko izpopolnila, da ne bodo vec tako
nevarni za cloveka, potem bo reseno zajedno se eno vazno
vprasSanje o letalnih strojih, ki bi lahko viseli nekaj casa
na istem mestu v zraku. Po sedanjih izkusnjah pri aero-
planih to ni mogote. Mogote pa bi bilo pri letalnih vija-
kih. Ako se namrec vijaka z vertikalno osjo dovolj hitro
vrtita, dvigneta stroj v visino. Da bi se stroj v gotovi vi-
Sini ustavil, bi bilo treba le hitrost vijakov v toliko zmanj-
sati, da bi postala gonilna sila motorja in vijakov navzgor
ravno enaka tezi celega stroja, katera deluje navzdol.

NovejSi nacrti.

‘Namesto zracjega vijaka je vzel Gustav Koch v Mo-
nakovem dve lopatasti kolesi, ki jih je gonil motor, po-
stavljen sredi med njima. Tam je sedel tudi vodnik. Ker
se je kolo pred njim zelo hitro -vrtelo, je gledal lahko ne-
moteno skozi kolesne precke..Tudi profesorr Wellner na
Dunaju je napravil model z nekakim kolesjem namesto
vijakov. Na kolesih so bila napeta v krogu podolgovata
jadra, ki so pri vrtenju koles potiskala zrak pod letalni
stroj in poveksala na ta nacin nosilnost zraka. Toda niti
Kochov niti Wellnerjev stroj ni dal zadovoljivih uspehov.
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Sklepne besede.

Najboljse vspehe so dosegli doslej z aeroplani. Ti so
se izkazali se najbolj varni, ce tudi ne delujejo prav nié
ekonomi¢no, ker rabijo naravnost velikanske modi. Le-
~ talni stroji prihodnosti-bodo gotovo &isto drugacni in se-
danjim niti toliko podobni, kakor so sedanji bencinmo-
torji podobni prvemu parnemu stro;u Kaka razlika! Po-
'mlslltl je le treba, da je minilo le” nekaj let od onega
casa, ko je letal prvi ¢lovek v aeroplanu.

‘Francoski arhitekt F. Roux v svoji knjizici ,Les aéro-
planes. Leur erreur. Leurs dangers® (1910) pravi o pri-
hodnosti aeroplanov sledete: Najvetje zapreke znanosti
so predsodki. Doslej so hoteli ljudje letati kakor ptici, ka-
~ kor zmaji, in so posnemali preve¢ naravo. Na katero Zivo
bitje se je Elovek oziral in kateri organizem je vzel za
vzorec, po katerem je sestavil lokomotivo in avtomobll‘?
~ In kakSne vspehe je dosegel v hitrosti!

Proucevan]e in posnemanje letanja ptlcev je bilo po-
trebno, da se je sploh resilo vprasanje, alije mogoce tudi
tloveku leteti po zraku s pripravo, ki je teZji od zraka.
Prvi ¢lovek je vzletel, princip je bil reSen in pti¢ji vzgledi
so postali naenkrat nepotrebni. Moderno tehniko ¢aka pri
izpopolnitvi letalnih strojev se dvolna naloga. Letalni stroj
mora postati kolikor toliko neodvisen od h]lelh izprememb
vetrov ali gibanja zraka, z drugimi besedami, -stroji naj
bi se sami automatiéno prisposobili zracjim vplivom. Upo-
rabiti pa se mora Se drugo nacelo,_da se doseze kolikor
najvecji uspeh z najmanjsimi silami. Sedanji strop upo-
rabljajo le majhen del svoje energije, vecji del pa se iz-
oubi. Popolen perpetuum mobile je sicer nemogot in ne-
dosegljiv, toda vsa moderna tehnika stremi proti temu ci-
lju. Dosegla ga ne bo, ali bliza se mu ‘lahko.

Vsi dosedanji poskusi z letalnimi stroji so torej le

| sé zacetki prakticne uporabe. Da postanejo vodljivi zrako-
plovi in aeroplani obno prometno sredstvo za prevazanje

LD



ljudi in tovorov v zraku, preide najbrze Se precej casa.
Sedaj se je res lotila neka manija iznajditeljev in drznih
- vodnikov, ki nas hoCejo iznenaditi z novimi izumi in
drznimi vzleti. Staro in mlado se zanima za to novo strujo

moderne tehnike. Nobena nevarnost, nobena nesreca ne -

oplasi in ne odvrne gotovih ljudi od nadaljnih poskusov.
Clovek bo gotovo Se vedno igrata elementarnih sil in
nezgod, ali ¢loveski duh ne bo prej miroval, da si ne
ukroti tudi zracjega elementa tako, kakor si je Ze deloma
ukrotil elemente na kopnem in na morju.

V Gorici v oktobru 1911.

eV

Jak. Zupancic
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Viri:

Viktor Silberer, Wiener Luftschiffer-Zeitung, 1909, 1910, 1911.

Aviatik. 16. Sonderheft der ,Woche“. 1910. Berlin.

Lagerkatalog 587 zur _Internationalen Luftschiffahrt-Ausstellung®
in Frankfurt. (,I1a%) im Juli 1909.

Graf Zeppelin. Die Eroberung der Luft. Ein Vortrag 1908. Stuttgart.

Graf Zeppelins Fernfahrten. Album. 1908. Stuttgart.

Graf Zeppelin (junior). Die Luftschiffahrt. 1908. Stuttgart

Aladar Zsélyi. Prinzipien der Flugtechnik. 1910. Rostock i. M.

F. Roux. Les aéroplanes. Leur erreur. Leurs dangers. 1910. Paris.

Das Wissen fiir Alle. Entwickelung vom Ballon und Flugmaschinen.
1909. Heft 25—31.

A. Vorreiter. Motor-Flugapparate. 1909. Berlin.

. H. Hoernes. Die Luftschiffahrt der Gegenwart. 1903 Wien.
A. Santos-Dumont. Im Reich der Liifte. 1905. Stuttgart.

Rudolf Martin. Berlin-Bagdad. Das Deutsche Reich im Zeitalter der
Luftschiffahrt. 1910—1931. Stuttgart 1907.

La Revue de I’ aviation. 1910, 1911. Paris.

Le Monde Médical. Revue internationale. Paris 1910. Nr. 394. (Les
nouveaux aéroplanes. Leurs organes et leur manoeuvre. Par L.
Marchis.) ' '

R. Nimfiihr. Die Luftschiffahrt. 1910. Leipzig.

Angelo Mosso. Der Mensch auf den Hochalpen. 1899. Leipzig.




ety e O P N AL e T i L Tt o Tt i i e b [ it R S




Kazalo.

B E

Uvodna vpraSanja .

Namen knjizice
Odmevi iz davnih dni

" Slike iz srednjega in novega veka :

Za kaj gre
Za kaj Se gre .

Baloni ali aerostati

Montgolfier in Charles
Prva Zrtev .
Baloni po sejmih

Prve tekme balonov .
Andreejev balon .
Baloni in zmap ucen]akov
Zapreke v viSini

Blodeci baloncki

Prvi vojaski- baloni

Vezani ali pripeti baloni .
- Nove tezkoce .

- Prvi valjasti baloni

- Varnostne priprave
Nosilnost balonov

Prosti balon na potu
Avstrijski baloni

Vodljivi zrakoplovi

Prvi nacrti Sk

Prvi vodljivi zrakoplow ;
Princip vodljivega zrakoplova -
‘Pomen motorja .

Zradji vijak ali pr0pele1

. Krmila . . . . :

Upor zraka .



Santos Dumont
Prvi poskusi
Ravnovesje balona. .
Vzlet za nagrado
VozZnja nad morjem
Slava v Parizu
Parseval . . .
,La patrie® in ,,La Repubhque
Poltrdi sestav . . : .
Grof Zeppelin .
Prvi Zeppelini
Prve voznje Zeppelinov :
Prednosti in hibe raznih sestavov
Aviatika . . .
Pogled nazaj .. .
Opazovanje ptiCev in zmajev
Skrivnost plavanja po zraku
Prvi nacrti in poskusi .
Lilienthal . o
Razvoj in pomen padalmh stw]ev
Aeroplani . . . . .
Stalnost gibanja . . e
Krmila in nosilne ploskve .
Voznja v aeroplanu |
Prvi modeli aeroplanov . -
Monoplani In biplani .
Prve voznje z aeroplani
Aviaticne tekme in rekordi .
Avstrijski aeroplani
Pti¢ji letalni stroji .
Pomen ornitopter
Letalni vijaki . .
Poskusi z letalnimi v1]ak1
Novejsi nacrti . .
Sklepne besede .

Stran

31
31
33
34
34
39
39
37
37
39
39
41
42
45
45
46
46
48
49
510)
D3
03
H4
535
06
D8

99,

61
64
68
69
70
71
71
72
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Popravki.

Pomotoma je ostalo nekoliko tiskovnih pogreskov v nasi knjigi.
NajvaznejSe hoc¢emo tukaj navesti in prosimo prijaznega citatelja, da
jih v knjigi sam popravi.

3. stran 23. vrsta: Citaj ,umetno®, namesto ,umno®;

9.
10.
¢
] (75
18.
18.
18.
20.
21,
2il;

24.
29.
28.
28.
30.
31.

33.
34.

45.

61.
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13.
16.
alil
32.
12
I3.
16.
6.
4.
6.
24,
30.
2
4,
15.
kakor*;
15. vrsta: citaj
8.
27.
28.
%
29,
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n

n

»

»
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»

sSezgala“ i yZzazgala®;
yzaklop-ko“ yzaklo-pko*;

,nhaj ne devlje“ namesto ,da devlje®;
,prestrasil®, namesto ,v strah pripravil®;
Skurza“, namesto ,kursa®;

»1zvrsil® . yhnapravil®;

in sl.: ¢itaj ,Privezani®, namesto ,Vezani“;
¢itaj ,balon vedno isto“, namesto ,balon isto“;

»

»

,privzema®, namesto ,prevzame®;
Lizpusca“ . yizmece®;

za besedo ,upora“ vstavi besedi ,v njih“;

Citaj :

"

»

"

»

»

»

»

n

,izpreminja“, namesto ,izpremenja“;
,balon potem Se do“, namesto ,balon Se do*;

yszmanjsuje“, namesto ,zmanjsa“;

Shiti ne za 790 veé ko“, niti za 7%0 ne vec

y,hadaljnih® namesto prihodnjih*;
yhnadvojvodinj®, namesto ,nadvojvodin®;
yparnikih“, namesto ,parnih¢; '
yodpravlja“ = yodpravi®:
ypremikavati“, namesto ,premikati‘;
sirankov In odSkodnino za vso eventuelno

Skodo“, namesto ,fr. in vso eventuelno Skodo“;

2. vrsta: citaj ,ni ve¢ ko 50 kg“, namesto ,sam 50 kg*;
25. in 28. vrsta: c¢itaj ,nad morje“, namesto ,na morje;
23. vrsta: cita] ,okornost®, namesto ,neokornost®;

10.

»

b

.,na metre® in ,na kilometre“, namesto ,v

metrih® in ,v kilometrih®.







