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Bevezeto

Ez az els6 magyar konyv, amely az aviatikat ismerteti. Ha repiildgépeket még nem is
készitenek a mi gyarainkban, legalabb konyveket csinalhattak volna réluk a tuddsok
irdasztalain. K6zben megjott a magyar aktualitasa is, elkésziilt az els6 repiildgép, s jelezték
Blériot latogatasat is; de a hozzaért6k még mindig nem kovetkeztek el a maguk irasos
tajékoztatojaval. Itt van hat egy szimpla ujsagird, aki egyszeriien, kiilonods szakképzettség
nélkiil igyekszik a publikumnak ezt a kétségteleniil megéllapithatd igényét kielégiteni. Nem
valami nehéz, s6t nem is érdem: folismerni a koveteld aktualitast. A zsurnaliszta koran
megérzi, de itt mar szinte kiabalt is. Elkéstiink hat, be kell vallani, bar csak szerénység diktalta
a késést. Nincs mas, fogadjak ezt szivesen, amig jobbat nem kapnak. A torténeti rész jeles
kiilfoldi konyvek nyoman késziilt, a teknikai felvilagositasokat szakemberek adtdk és sok
értékes adattal segitett Adorjan Andor kollégam, aki a francia aviatikat kitiinben ismeri. A
nyaron kiilfoldon jarva, csekélységem is latott néhany érdekes folszallast - koztiik Blériot
rekordrepiilését - s innen valok a kozvetlenebb hangu részletek. A forrasokat kiilon is
megjeldlom.

Tabori Kornél.
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Repiiliink!

Amire évezredeken at hidba vagyott az emberiség, hogy meghdditsa és birtokaba vegye a
végtelen levegdeget: ezt a dicsd eredményt most valahdra meghozta szdmunkra ennek a mi
XX-ik szazadunknak els6é évtizede. Beszélhetiink mar a levegd meghoditdsardl; urrd lettiink a
hatalmas elemen, s a szarazfold és a tenger utan gazdagabbak lettiink még egy harmadik
vilaggal: a leveg6-oceannal. Ma ez is a mienk, és akik sokdig csak vagyo tekintettel néztiink a
magasba s tekintetiinkkel kisértiik a madarak cikazo repiilését, ma akar versenyre kelhetiink e
légi utasokkal. Taldan még nem a sassal, nem is a gyors iramu fecskével, de ezzel szemben meg
van az a reményt keltd vigasztalasunk, hogy viszont a madarak kozott van olyan, amely még
azt a gyorsasagot ¢és biztossagot se tudta megszerezni magédnak, amelyet a homo volans, a
repiild ember ma mar mosolyogva lekicsinyel.

Nem hiu altatas mar, amely a fizika torvényein bukik meg, hogy az ember kedvére szallonghat
a vilaglirben. A mi reménységet az egykori primitiv eszkdzok nyujtottak, az mind valora valt,
¢és talan még fényesebben, még kapraztatobb tiindokléssel, mint azt egykoron ¢élt fantasztak -
ezek a mi legnagyobb jotevdink - hihették.

Még tegnap volt - és maris mintha évezredek valasztananak el téle, amikor naiv eszkdzeinkkel
kényre-kedvre ki voltunk szolgaltatva a levegd szeszélyeinek, a kiflirkészhetetlen szeleknek,
lathatatlan, de annal hatalmasabb levegdaramlatoknak.

Es méra kelve - guzsba kotottiik ezeket a félelmes ellenségeket, ezernyi embergeneracié nemes
ambicioinak bakoit. A ballon nem jatékszere tobbé a levegdnek és aki felszall rajta, immar nem
I1élekveszton viszi az ¢ torékeny életét a végtelenségbe.

A régi aerostatikai gép, a léghajo teljesen kormanyozhatova lett, és ezzel az eredménynyel
csaknem egyidejlileg jutottunk el ama masikhoz, hogy a modern motorok irtdzatos ereje a
levegdbe ragadja a repiilégépeket, szarnyakat advan a lomha, nehézkes emberi testnek.

Idaig jutottunk el ma. Ma? A levegd meghdditasaért folyd nagyszerii harcban nincsenek napok,
csak eredmények vannak. Ne kossiik magunkat a napokhoz, mert nem azok teszik immar az
események keretét, hanem az ujabb és ujabb eredmények, a varatlan és egyre ndvekvo
rekordok.

Milyen eltorpiil6 kicsinység az id6 ezekhez a rekordokhoz képest!

Ime, alig hat esztendeje még, hogy Santos-Dumont az els6, csak félig sikeres felszallasaval
vilagfeltiinést keltett a ballonjan. Amikor léghajoja, amely eldészor adta valamelyes jelét a
kormanyozhatosagnak, ujra leszallt, foldet ért, a kulturemberiség megkdnnyebbiilve sdhajtott
fel: hat mégis remélhetiink. Remélhetjiik, hogy majd egyszer, talan szdzadok multan, meg-
feszitett munka aran és egy vilagzseni segitségével elérkeziink az igazan kormanyozhatd
léghajohoz.

Azobta csak hat esztendd telt el, minimalisan kicsiny id6 s mar elkovetkezett, amit szdzadok
munkdjanak hittiink.

Ma Zeppelin grof Németorszadg folott keresztiil-kasul utazik kormanyozhatd 1éghajojan, és
olyan bizonyséagait adja jaromiive biztossaganak, amelyek elnémitjdk a kétkeddket. Az egykori
félo, aggodod reménykedést felvaltotta a vakmerdség, és ez a vakmerdség még tobbet igér,
hiszen 6rok idoktdl ugy volt, hogy a szerencse a batrakra mosolyog. Audacem fortuna adiuvat.



S ha a batraknak a szerencse mosolya jut, igazsagos, hogy az okosan vakmerdknek jusson a
szerencsének ¢és sikernek valamennyi kegye!

De még a kormanyozhat6 1éghajo probléméajanal is nagyobb, szédiiletesebb lendiiléssel haladt
eldre a repiilogépek tligye.

Két év elott a repiilogéptol legfeljebb ha csak kis ugras tellett; szdcske-szokkenés, amely
néhany méternyire vitte az embert és leejtette megint, tagjai épségének kockaztatasaval. Es ma!
Ma kilométereket szall el a gép, jar, fordul, kering, szallong, repiil, elmerészkedik tengerek
fol¢; emberek hallgassatok! - Blériot atrepiilte a Manche-csatornat.

Hallatlanul dics6é évtizedben ¢liink, olyanban, a min6t még nem latott a vildg. Folyik a
nagyszabasu munka, a hatalmas verseny, nemzetek vetélkedve veszik ki beldle a maguk részét,
hogy a régi, gyotrd kultur-problémat végre teljes megoldasdhoz segitsék.

De ne higyjiik, hogy véletlen jatéka ez a mi mostani nagyszerii diadalunk. O nem. Amit ma
olyan bdségesen produkal az emberi ész: régota érlelédd gytimdlcs, a mely a szdzadok fajan
hajtott ki, és a vagyak levegdjében himbalt, mialatt a faradhatatlan emberi munka izz9, tiizes
napja érlelte.

Es most elkovetkezett a pompés sz, amikor dliinkbe hull a megérett gyiimoles, annyi farado-
zésnak, verejtéknek, aggodasnak megérdemelt jutalma! O, hanyan kertészkedtek e fa koriil!
Hanyan éapoltdk! Hanyan ontozték vériikkel! Hanyan fizettek meg életiikkel csak azért, hogy a
fanak sohase fogyatkozzék el az életereje. Hany martirja van a repiilésnek! Hanyan vannak,
akik szarnyat akartak adni nekiink és akik, ha nem is értek célt, mégis nagyjaink koziil valok,
mert hiszen gazdagitottdk tudasunk és tapasztalasaink korét... Emlékezziink rajuk.



A repiilés torténete

Osrégi vagya az emberiségnek, hogy lekiizdvén fizikai természetét, folemelkedjék az éther
kéklé magossagaiba.

Az a vagyodas, mely benniink foltdmad, amikor az elvonuld fellegeket nézziik, vagy a tavoli,
hoval fedett hegyek csalogatd, fehér ormat, ez a vagyddas a messze eldttiink €16 nemzedé-
kektdl sem volt idegen. Régi, régi 6s nemzedékek, azok, amelyek szdmtalan évszazadokkal
ezel6tt ereszkedtek le Azsia hegyeirdl és fensikjairol, hogy a nap jarasat kovetvén, elszakad-
janak ide Eurdpaba, mar ezek is mint halhatatlan és O6roklott eszményt ismerték, tudtak,
emlegették a levegOben valo jarast. De amiben nekik nem lehetett résziik soha, éreztetvén
veliik emberi voltuk megaldzd kicsiségét, azt legalabb isteneiknek és hdseiknek adtdk meg,
hogy még magosabbra emeljék fel 6ket maguk fol¢. Az istenek és hosok a napfényes magossa-
gokban lakoztak és fellegek hatan szalltak a levegdben. Szarnyas isteni szekerek vitték a
hdésoket az égbe, Hermes pedig, az istenek hirndke, szarnyas talppal repiilt keresztiil a
vilagiiron...

Mitoszok és mondék nem egy halandot részeltettek ebben az isteneknek kijard dicsdségben....
Es nem csak a pogany és polytheista mondakban talalkozunk ilyen eseményekkel, hanem a
legtisztabb istenhitet vallok is beszélnek rola, hogy Illés proféta tiizes szekéren repiilt fel a
menyek orszagaba.

Hat még a csillogd, derlis hellén fantdzia hanynak adott szarnyat. Igaz, hogy ritkan biintetleniil.
Ki ne ismerné a Daedalos ¢és Ikarus fenkolten szép meséjét, ezt az 6rok példazatat az ifjisag
merészen szarnyald vagyainak! Daedalost, a nagy épitdmestert, aki Minos kiraly rendelésére a
labyrintust épitette, a krétai uralkodd nem akarta elbocsajtani tobbé. Erre az épitd és a fia,
Ikaros madarpehelybdl szarnyakat készitett, a pelyhet viaszszal ragasztottdk Ossze, aztan
karukra kotve a szarnyakat, elroppentek Minos kirdly birodalmabol. Am az ifju Ikarosnak,
amikor a tenger folott repiiltek el, vagya tdmadt felrepiilni a magasba, egyre magasabbra szallt,
mig aztan az izz6 napfény megolvasztotta a viaszt, meglazultak, hullottak szarnyanak pelyhei
¢s a laza szarny nem birta terhét: Ikaros lezuhant a tengerbe, ott veszett. Ime a repiilés elsé
aldozata...

Ismeretes a Phrixos és Helle mondaja is; aranygyapjas vadkanok ropiiltek fol a levegdbe, hogy
megszokjenek gyiiloldé mostohdjuk, Ino eldl; de az 6 kisérletiik is balul végzddott, Helle a
tengerbe esett, amelyet azota Hellespontusnak neveznek...

A german monda Volundrdl, a kovacsrol meséli, hogy - miként a gérog mithos Hephaistosa -
szarnyas ruhat kovacsolt maganak, amelylyel {6l tudott roppenni a levegdbe.

Nem marad el a gorog és a german monda mogott a perzsa sem, amely megdrdkitette a
Xyaxares kiraly csodalatos tronusanak emlékét. Ezt az uralkodot a magusai olyan parna-
tronussal ajandékoztak meg, amelynek négy csiicske elé szeliditett sasok voltak befogva, a
parnakbol négy hosszu darda agaskodott ki és a dardak végébe husdarabok voltak tiizdelve. A
ki¢heztetett sasok persze felroppentek, hogy ravessék magukat a hasra, de bizony nem érték el
soha, hanem e helyett magukkal vitték szarnyukon a kiraly tronusat...

Ez a perzsa monda az O ingatag tronusaval - ha ugy tetszik - azt is mutatja, hogy milyen
megbizhatatlan sz¢ék az, amelyet az orszag papjai tolnak a kirdly ald, de hat nem a politikai
magyarazat a fontos, hanem inkébb az, hogy a perzsdk is torddtek, foglalkoztak az emberi
repiilés lehetdségének izgatd kérdésével.



Azdbta persze nem vitték eldbbre ezt a problémat, hanem amikor még mithosok teremtésében
meriilt ki minden, nem a munka, hanem a képzelet adott szarnyakat, a derék perzsak is kivették
résziiket a nemzetek még ontudatlan kulturmunkéjaban. Es a modjuk nem is volt olyan naiv,
amindnek talan elsé eszmélésre tetszenék. Valoban a mechanikai repiilés kérdésének meg-
oldasaban mindig azok jartak helyes uton, akik a levegd nagy szarnyasait akartdk befogni a
megfigyel6 képességiink lassu szekere elé.

Es még szamtalan mithos bizonyitja, milyen intenziv vagya volt az emberiségnek, hogy a
levegd folé keriiljon és megszabaduljon szegényes roghozkotottségétol.

Persze a természettudomanyos haladassal egyiitt jart, hogy ez a vagy konkrétebb formakat
keresett. Igy foljegyzésiink van rola, hogy a régi gordg természetfilozofusok sokat fog-
lalkoztak a madarak roptének figyelésével, s6t a Tarentbol vald Archytas egy galamb-alaku
mechanizmust készitett, amely csapdosé szarnyakkal roppent fel a levegdbe...

Es elmondhatjuk, hogy koriilbeliil ekkor verték azt a hidat, amely az elérhetetlen utopiatél a
természettudomanyi megismeréshez vezet.

Az egész kozépkoron keresztiil kiirthatatlanul €It az emberiségben a régi és szent torekvés,
hogy ura legyen a levegének. Es ez a torekvés fantasztikus terveket, megdobbentd kisérleteket
produkalt. Felsorolunk néhanyat az érdekesebbek koziil, nem mintha valami sok koziik lenne a
mai repiiléshez, hanem inkabb azért, mert meghat6 ¢és egyben reménytkeltd latnunk, hogy a
vaksotétben is hanyféle uton, milyen faradhatatlanul tapogatozik az emberi ész, ez az 6rok
Antheus, amely mindannyiszor megerdsodve kel fol, valahanyszor a roghdz vagta a kudarc, ez
a rettenetes erejii Herkules...

Egy Abbas ben Firnas nevii arabs tudds 875-ben Andaluzidban szarnyakat készitett, és
levetvén magat egy minarébdl, repiilni probalt. Persze szerencsétlentil jart: szétzuzott tagokkal,
holtan tertilt el a f61don.

Ugyanezt a médot probalta 1060-ban Olivier benedekrendi szerzetes, de teste nem, hanem
csak a lelke tette meg a nagy légi utat, amelyre vagyott. A szerzetes is halalra ziizta magat, és
nem volt szerencsésebb a tobbi sem, aki mesterséges szarnyak csapdosasaval akart erét venni a
nehézkesség akkoriban még ismeretlen torvényén és a fold vonzo erején.

Niirnbergben egy Vorsinger nevii polgar, Perugidban bizonyos Giovanni Battista Dante
probalkozott miiszarnyakkal, de iszonyatosan fizetett meg mindketté a vakmerdségéért.

Mégis utanuk is akadtak, akik miiszarnyakkal tettek probat. 1507-ben John Damian tunglandi
apat roppent le nagy néz6kozonség jelenlétében az apatsag tornyabol. De repiilésre nem is
keriilt a sor, mert a derék apat egyszeriien lezuhant. Labat torte, ami azonban korantsem
akadalyozta meg abban, hogy a scolastika minden eszkdzével a maga igazat bizonyitsa, s azt
hajtogassa, hogy csak azért jart porul, mert a szarnyainak sastollai k6z¢ néhany tyukpehely is
kertilt és a sastollak hidba vitték 6t, ha a tyuktoll a természetes rendeltetése szerint viszont a
szemétdomb felé vonzotta. A kdzépkor korlatolt természettudomanya persze igazat adott az
apatnak, sot IV. Jakab kiilon meg is jutalmazta.

S még igen-igen hosszu sor keriilne ki azokbol, akik egészen az ujabb iddkig Ikaros modjara
tették probara életiiket.

Mondhatjuk, hogy egészen a Montgolfier-testvérek kisérletéig tartottak ezek a fantasztikus
probak. Hol ugy, hogy mesterséges szarnyakkal lattak el magukat az emberek, hol pedig, hogy
madarakat akartak befogni székek, vagy csonakok elé. Még 1748-ban olyan kivalé ember, mint
Eberhard Kindermann, a filozofus, azt vitatta, hogy ha tiz sast kotnének egy csolnak elé,



okvetleniil ol lehetne repiilni a levegdbe és a sasokat is meg lehetne tanitani rd, hogy
gyeplokkel kormanyoztassak magukat, akar a lovak.

S6t még a gazzal telt ballon folfedezése utan is akadt ostoba kisérletezd, egy Berblinger nevii
szabd személyében, aki 1811 majusaban szarnyakkal probélta magat a levegdben tartani, de
kevésen mult, hogy a Dunaba nem fuladt.

Mas csapason, mint ezek a fantasztdk, akik a természet szavat nem értették, jartak masok,
kivald szellemek, mélységes megértdi annak, hogy a repiilés nemcsak akarat dolga és hogy
mechanikai er0kon mulik, fel tudunk-e emelkedni, vagy nem. Roger Baco, a nagy angol tudos,
akit annyi lildoztetés ért természettudomanyos hitvallasaért, a természet titkairol 1256-ban
irott munkdjaban a tobbi kozott igy nyilatkozik:

- Lehet olyan gépeket késziteni, amelyeknek segitségével az ember a levegdbe emelkedik és
egy mesterséges mehanizmus alkalmazasaval madarnak modjara széllhat tova.

Es hozzateszi, hogy ismert egy embert, aki ilyen géppel probalkozott.

Egy masik nagy elme, Leonardo da Vinci, szintén foglalkozott a repiilés kérdésével és egész
sereg olyan szerkezet rajzat készitette el, amely az embert a madarak vetélytarsava tehetné.
Mar nem a képzeleten alapulnak Leonardo tervei, hanem a szigori mechanikai tudason,
aminek nem utols6 bizonysaga, hogy az ¢ zsenijének koszonhetjiik a légesavart. Ugyancsak
Leonardo taldlta fel azokat az ernydket, amelyeknek segitségével az ember leereszkedhetik és
amely erny6k ma sikok alakjaban jutnak alkalmazashoz a monopladnokon és biplanokon.

Erdekesek Beznier francia lakatosnak probalkozasai. O a repiilést az uszassal akarta
kombindlni ugy, hogy két vékony vasrudra, amelyet a repiilé ember a vallan tartott volna,
szarny alakban vasznat feszitett ki, még pedig a rudak két végén. A rudak egyik végét a repiild
ember a karjaval mozgatta volna, mig a hatulsé két szarny valami ruganyos anyaggal a
bokakhoz lenne kdtve. Ha most az ember a kezével és labaval a megfelelé mozdulatokat végzi:
repiilhet. Rendszerét azonban nem probalta ki senki.

Igy tartottak a probak és kisérletek egészen addig az iddig, amig a két Montgolfier-testvér jott
a levegdnél konnyebb, gazzal telitett 1éggdmbbel. 1783-at irtak akkor. Szeptember 19-én a
kiralyi udvar és nagy tomeg jelenlétében volt az elsé hivatalos proba e két zsenidlis ember ta-
lalmanyaval. Tudvalevdleg azonban nem 6k szélltak fel a ballonnal, és csak 1783 oktdber 15-én
akadt az els6 bator jelentkezd, Francois Pilatre de Rozier - foglalkozéasara nézve gyogyszerész
- aki ballonon kockara tette életét.

A léggdmb foltalalasaval persze uj korszak kovetkezett a 1éghajozas torténetében. Csakhamar
tokéletesitették is a gdmbdt, legalabb annyira, hogy személyszallitasra hasznalhassdk, majd
pedig azzal probéalkoztak, hogy mindenképpen kihasznaljak, ami elénynyel az uj jarmii
kecsegtet.

Arra természetesen hamar rajottek, - hiszen a tapasztalas valtig mutatta - hogy az akkori
formajaban a 1éghajo tisztara a szelek jatéba és ha fel is emeli az embert a magassagba, ott fenn
az ismeretlen er6k prédajava teszi. Azért mar most az volt az aerostatikanak legkdzelebbi
lépése, hogy valami olyan biztossagot adjon a gdmbnek, amilyen biztossaggal a hajo jar a vizek
szinén.

Csolnakokat készitettek, kisebb hajotesteket, amelyekre egyrészt ballonokat kotottek, masrészt

azonban ellattdk azokkal a kormanyz6 késziilékekkel, amelyekkel az akkori tengerjar6é hajok
rendelkeztek.



Igy ismeretes még Meusnier miiszaki tisztnek az a terve, hogy az ilyen 1éggdmbds hajot kor-
manylapattal, evezdkkel és vitorlakkal lassak el, s akkor éppen ugy jarnak majd a levegdben,
mint a hajok a tengeren. Hiszen nagyjaban igaza is volt, csak arrdl feledkezett meg, hogy ezen
az 0 hibrid alkot4dsdn nem férne el annyi ember, ahdnynak erejére sziikség volna, hogy az evezd
¢és a kormany valoban ugy jarjon, ahogyan sziikséges lenne.

De ha ezek a tervek kudarcot is vallottak, mégis egyre tobben és tobben voltak, akik a
ballonnal kisérleteztek, sot szabadjara eresztett léggdmbbel nagyobb utazast tettek, ismereteket
gyiijtvén ¢€s tapasztaldsokat, hogy kikémlelj¢k az ellenséges médiumot, a levegdt, a melynek
meghoditasat konok céljaul ismerte el az emberi elme.

Megvolt tehat mar a mod, hogy a levegdben jarjunk, hogy folemelkedjiink a végtelen
magassagba, csak éppen a kormanyozhatosag nagy kérdése maradt hatra.

M¢ég egy egész szazad munkdjara, aldozatokra volt sziikség, hogy ez a kérdés is megoldast
nyerjen. Nagy, keriild utra volt sziikség, hogy aztan végiil gydztesen térhessen vissza a
kiindulasi ponthoz.

Mi volt az a kiindulasi pont? Az, hogy az ember, akarcsak a madar, mechanikai erdk segitsé-
gével szelhesse at a levegét, fentarthassa magat benne és otthonos legyen benne, akér a
szarazfoldon és a tengeren. A 1éghajozas messze Osei, a naivak is, akik az abrandjaik szarnyéara
adtdk magukat, valamint azok, akiket a természettudomanyi megismerés segitett, egyforman
ezt a célt kergették. Fennjarni a magasban!

Primitiv eszkozokkel probalkoztak az elsdk és probalkoztak mindvégig a naivak. A szarnyak
varazserejében hittek, gondolvan, hogy a szarnyak bentlako ereje az, ami az éallati testet a
levegdbe viszi. Tollakkal tettek probat, tudjuk, szerencsétleniil. Azok, akiket mar nem az
utdpia vezetett, hanem a tudas, komplikaltabb eszk6zokhoz folyamodtak. Volt koztiik nem
egy, aki elméletben kozeljart a mi mai eredményeinkhez.

De igazdn még csak akkor jutottunk célhoz, amikor a ballonnal lettiink gazdagabbak és a
probléma egyik fele, a leveg6be vald emelkedés meg volt oldva. Igy megvetettiik labunkat az
aetherben és meg volt az az archimedesi pont, amelybdl ki tudtuk forditani roghdzkotottségiink
addigi vilagat. Fentjartunk a magasban, de hogyan legyiink trra rajta? Hogyan legylink igazi
vetélytarsai a madaraknak, amelyek szélben vagy szélcsendben kedviik szerint irdnyithatjak
roptiikket? A kormanyozhatdsag: ez volt az aviatika legkdzelebbi problémaja, amely egyelére
természetesen a meglevd eszkdzhdz, a 1éghajohoz tartotta magat.

A léghajot akartuk kormanyozhatdva tenni és e kozben jutottunk ra arra, amit a régiek mindig
makacsul hittek, hogy az ember valoban fonn jarhat a levegében, még pedig mechanikus erék
segitségével. Vagyis mas szoval, rajutottunk a repiilogép ismeretére, gépre és nem gombre,
egy a levegdnél nehezebb alkotasra, a melyet motorikus er6k ragadnak fel és nem az az egy-
szerii tulajdonsag, hogy kdnnyebb a levegdnél.

Ma a repiilégépek nagyjaban teljesek, csak technikai tokéletesbitésekrdl lehet sz, de azt a
csodat elértiik, hogy a levegdnél sokkalta sulyosabb test folemelkedik az iirbe, visz magéval
minket, akiket testiink sulya évezredeken keresztiil a roghoz kotott.



A repiilégépek fejlodése

A madar volt a mintakép, amelyet a repiilni akar6 ember utdnozni vagyott. De sokféle a madar
¢s mas erdvel repiil az egyik, mint a masik. Hosszu a lanc, amely a nagynehezen repiild,
szarnyaval csapdoso hazityuktol az albatroszig vezet, a tengerek biliszke madaraig, a mely
napok hosszat kovalyog a vizek folott, s6t a monda szerint ott is alszik a levegében. Elobb
pontos megfigyelésre volt sziikség, hogyan repiilnek a madarak, ismerni kellett roptiikknek
fizikai viszonyait és csak ha azokat ismerjiik, akkor gondolhatunk ra, hogy hasznat vegyiik
tapasztalasainknak és utdnozzuk e mintaképeink adta példat.

Tudjuk, hogy minden testet, amely a levegdnél nehezebb, ellendllhatatlan erdvel vonz a f6ld
vonzoereje. Ezt a vonzo erdt és a testek nehézkedési torvényét csak abban az esetben lehet
lekiizdeni - tehat a levegdnél nehezebb test csak akkor maradhat meg a levegOben - ha azt a
testet az alulrol felfelé iranyulod légnyomas legalabb olyan erdvel tartja fenn, amilyen erével a
fold vonzza. Ha ez az alulrdl valdé nyomds egyensulyban van a vonzderdvel és a test
nehézségével, a kérdéses test ott lebeghet a levegdben.

Amig tehat a léggdmb, éppen a levegdnél vald konnyebbségénél fogva mindenféle erdkifejtés
nélkiil ott uszkalhat a levegdben, addig a repiilégép csak ugy maradhat lebegd allasaban és
csak akkor szallhat a levegébe, ha allandéan olyan alulr6l megtamasztott levegényomast tud
produkalni, amely egyensulyozza a fold vonzoerejét.

Akik reptildgép feltalalasan torték fejiiket, tapasztalasbol, vagy intuitive szintén rajottek erre és
azért azt figyelték, hogy a madarak hogyan gondoskodnak ilyen légparnarél, amely egyen-
sulyban tartja 6ket.

Napjainkban nagyon megkdnnyitette ezt a vizsgalédast a pillanatfelvétel. Hiszen most
percenként akar szazszor lefotografalhatjuk a madarat és pontosan megfigyelhetjiik, hogy a
perc szazadrészében hogyan dolgozik szarnyaival. Régebben nem sikeriilt volna ez a meg-
figyelés, mert hiszen nincs érzék, amely durvabb csalodasoknak volna kitéve, mint a latés.
Amig csak a szem kisérte a madarak roptét, addig megmagyarazhatatlan volt ez a fenomen és
nem szabad csudalkoznunk rajta, ha a legbadarabb mesékkel magyaraztdk, miért és hogyan
szallhat a levegében a madar.

Sokaig azt hitték, hogy titokzatos erd lakik a madarakban és ember soha meg nem szerezheti
maganak ezt a biib4jt. Még a Montgolfier-testvérek idején is a legfurcsabb mesék szalltak
szajrol-szajra.

S6t éppen a gazballonok feltaldldsa adott alkalmat egy uj magyarazat kovéacsolasara. Azt
mondtak, hogy a madaraknak vel6tlen, vajt csontja van és ezek a csont-iiregek meleg levegdvel
vannak telitve, tehat minden madér tulajdonképpen egy ballon. Es hidba gy6zédhetiink meg
akarmelyik szarnyaspecsenyén, hogy a madarak csontja is bizony velds, mégis az aerostatika
teljes félreismerésében maiglan tartja magat ez a tévhit.

Azdta mégis jobban ismerjiik a madarak roptét és legalabb nagyjaban tudjuk, hogy szarny-
csapasukkal hogyan gondoskodnak a madarak arrdl a bizonyos légparnarol, amely viszi és a
levegdben fentartja dket.

Kétféle megkiilonboztetést ismeriink a madarak kozott is. Vannak pelyhes repiilok és vitorlas
repiilok. A pelyhes repiilok csoportjaba tartozik a tyuk, ami aztan koriilbelil meg is gydz rdla,
hogy a pelyhes repiilok rossz repiildk. Ezek a pelyhes vagy csapdoso repiilok szarnyukkal
lefel¢ csapjak a levegdt, a testiik ala és igy a tulajdon izomerejiikkel teremtik meg azt a lég-
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parnat, amelyen testiik nyugszik. Ezeknek tehat dllandé munkat kell kifejteniok és gyorsan kell
csapdosniok szarnyaikkal, hogy fentarthassak magukat a levegdben.

Egészen masfajta a vitorlasroptiiek rendszere, tehat az albatroszé, sirdlyé, golyaé, fecskéé.
Ezek perceken at szallnak a levegdben anélkiil, hogy szarnyuk csak meg is rezzenne. Ha
mégsem buknak le, hanem ellenkezéleg mozdulatlan szérnyukkal is cikazésra, keringésre
képesek, sét feljebb vetik magukat magasabb régiokba, ez csak ugy lehet, hogy a mozgd
levegbréteg, a sz¢él végzi el helyettiik ezt a munkat. Es mert a vitorlas hajoknal is a szél a
hajtoerd, azért nevezték el az ilymoddon repiilé madarakat vitorlasroptiieknek.

S akér tovabb szO6hetndk a hasonlatot, ha példaul a pelyhesroptiiecket egy evezds csonakkal
hasonlitjuk 6ssze és mindenki tudja, hogy vitorlashajoval konnyii atszelni az 6ceant, de evezds
csonakkal ugyancsak nehéz.

Ezekkel a megismerésekkel gazdagodva, a repiilés probléméajat hajszolé ember mar most az €16
mintaképeit probalta utdnozni. A pelyhesroptii volt az els6 mintakép. Es csakugyan olyan
gépet is készitettek, a melynek két hatalmas szarnyat motorral vagy izom erdvel lebegtették
ide-oda.

Ilyen repiilégép volt a Koch Gusztav miincheni tanaré, aminthogy egyaltalan a németek foglal-
koztak leginkabb vele, hogy a tyik repiilésének gyonyoriiségét megszerezzEék az emberiségnek.
De nagyjaban kudarccal jartak ezek a kisérletek. Hiszen mar az €16 mintakép sem volt valami
hires. Aztan meg alaposabb megfigyelés utan kideriilt, hogy a pelyhesroptiiek repiilése sokkal
komplikaltabb, mint amilyennek elsd latasra hitték. De ha igy kudarcot vallott is ez a primitiv
repiillégép, mégis ugy kell tekintenlink, mint a mechanikai aviatikus gépek els6 kialakulasat.
Annyival is inkédbb, mert hiszen az egyes tipusok fejlodési képességét és jovenddbeli
jelentdségét ma még alig ismerjiik.

A replil6gépek masodik csoportja az, amely a vitorlasroptii madarak repiilését utanozza.

Ezek nagy sikokkal vannak ellatva €s bizonyos szamu boltozatos hajlassal, ugy hogy a levegd
beveheti magat ezekbe a bolthajlasokba ¢€s a repiilogép az egyre valtozo szél 16kései ellenére is
a levegében maradhat.

Az ilyen vitorlasroptii reptildgép legmarkansabb tipusat Lilienthal német aviatikus alkotta meg.
Ennél a gépnél a szarnynak nem kellett dolgoznia, csak az volt a rendeltetése, hogy a szélnek
az erejét vitorla modjara felfogja, a gépben iilé embernek pedig csak arra kellett iigyelnie, hogy
az egyensulyt fentartsa, és hogy a szarny sikjat mindig ugy forgassa, hogy kedvezd légaram
csapja meg. Lilienthal faradhatatlanul dolgozott, hogy a gdlyak és albatroszok titkat ellesse és
csakugyan el is ért némi eredményt. De rajta is valosagga valt Linnének az az igazsaga, hogy a
természet nem ismer ugrast. Hiszen abszolut tiszta vitorlarepiilés még az albatrosztol sem telik;
még az albatrosz is segit magan itt-ott egy-egy szarnycsapassal.

Az olyan alkotéds tehat, amely kizardlag vitorlarepiilésre van berendezve és minden hajtderd
nélkiil valo, aligha repiilhet a magassagba és még kevésbé tarthatja fonn magét a végtelen
régidkban. Mihelyt elall a sz¢él, az ilyen gép siilyedésre van karhoztatva. Maga Lilienthal is
rajott erre és azért a vitorlasroptiijét még segédszarnyakkal kombinalta, amelyeket szénsavas
motorral hajtott.

Igy a pelyhes repiildnek ¢€s vitorlasrepiilonek egy kombinalt alakja tdmadt, amely azonban alig
vezetett gyakorlati eredményre.

Az ilyen Lilienthal-féle gépet, amely csak kedvezd szél esetén tudja magat a levegdben tartani,
maskiilonben azonban egyre lejebb siklik a levegdégbdl a foldnek szintje felé, az aviatika
tudomanya a ,,siklo-repiil6” név alatt ismeri. Siklo-repiild, mert ha a sz¢él viszi, ropiil ugyan,
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masként azonban - mintha egy lathatatlan lejtén volna - siklik egyre lejebb, mignem a foldre ér.
Ma mar természetesen a diadal biiszkeségével nevetiink a repiiloégépnek ezen a bizonytalan
Osén, a tudomanyos aviatika azonban még mindig tiszteletben tartja, még pedig nem azzal a
kegyeletes tisztelettel adozik neki, amely a tavoli 8sdknek jar ki, hanem azzal, amelyet tanito-
mestereink irant érziink. Valoban, a siklo-repiild kitiind tanitdmesteriink volt.

Azok, akiket ma a repiilés csodalt hdsei gyanant emlegetiink, mind ezen a primitiv szerszamon
tanultidk el miivészetiikk mai bamulatos fortélyait. Es ha valamikor osszegyiijtik az aviatika
emlékeit, a Lilienthal-féle rendszer azt jelenti majd ebben a relikvids tomegben, amit a
kulturhistoridban jelenthetett az a pithecantropus, aki elsdnek probalt két labon jarni, mig
masik két végtagjat zsdkmanyszerzésre hasznalta. Ezen furcsa reformon valt el az ember a
tobbi négylabutol, tanult meg két labon jarni. Es a siklo-repiilének ugyanez a jelentdsége jutott:
ez volt az az eszkdz, az a reform, amelyen elddlt, hogy csakugyan el fogjuk-e sajatitani valaha
a repiilés miivészetét?

A siklo-repiild tehat kitiind eldiskola volt és maradt mindmaig. Még napjainkban is az aviatikai
egyesiiletek ilyen gépeket gyartanak, hogy az egyesiilet tagjai ezen a primitiv gépen tanuljak ki
a mesterség elemeit és sajatitsak el azt a bizonyos egyensulyérzetet, mely nélkiil aviatikus meg
nem lehet.

Ennyivel azonban nem érték még be azok a modern hdsok, akik rajongo6 I€lekkel kergették,
hajszoltdk a magasztos célt. Uj segédeszkdzokrol kellett gondoskodni, hogy tovabb fejlesz-
sz€k, elobbre vigyék az aviatika iligyét. Csakhamar ez is megtortént, még pedig egyszerii
modon.

A siklo-repiilonek ugyebar az volt a baja, hogy tulsdgosan a szél jatékara volt bizva és csak
kevés olyan motorikus erével rendelkezett, amely potolhatta volna a szelet és szélcsendes
id6ben is merész lendiiléssel viszi elére a gépet. A tovabbi ut tehat egészen vilagos: erdrdl kell
gondoskodni, amely emancipél benniinket a szélnek, e valtoz6 kedvii kényurnak szeszélyétol.
Ezt pedig ugy érték el, hogy a siklo-repiilébe motort konstrudltak bele, a motor egy légcsavart
hozott mozgasba, és a csavar mozgasa adott egyre ujabb 16kést, allando lendiiletet a gépnek.
Igy véltozott 4t a primitiv siklo-repiilé sarkany-repiildvé, mas néven motoros-sarkanynya.

Hatalmas valtozas ez, és nagyjelentdségii haladds. Hogy mekkora a gyakorlati jelentdsége, ma
mar mindnyéjan tudjuk, az elméleti fontossadga pedig az, hogy a motoros-sarkanynyal a tapasz-
talas-szolgaltatta utmutatas szerint eltdvolodtunk att6l az eleven példaképtdl, amelyet a ter-
mészet adott szamunkra. Immar nem a kiilséségek feliiletén mozgunk, nem bamuljuk gondol-
kodas nélkiil a madarak roptét, hanem amit t6liik eltanultunk, ellestiink, azt most mechanikai
erdk alkalmazasaval teszsziik teljesebbé.

Ez a megismerés, hogy mechanikai erére van sziikség, ez volt a fejlédésben a kovetkezd
stadium. Elméletben persze nagyjelentdségii ez is, de amikor kivitelre kertil a sor!...

Valamiképpen olyan volt most a helyzet, mint amikor tikkasztd szomjusag gyotor benniinket,
¢s tudjuk, biztosan tudjuk, hogy egy pohar vizzel oltani tudndk a gyotrelmiinket. Tudjuk, mi
volna az orvossag, mire volna sziikséglink, igen am, de a tudas még kevés, az ugyan nem ad a
keziinkre egyetlen cseppet se az italbol, amely utan epediink. Es mit ért egyelére az
aviatikusoknak is, hogy biztos tudasuk szerint a motor kérdése csupan, hogy a sziikséges
hajtoerdvel rendelkezzenek. Ezzel ugyan még nem jutnak konny( sulyu és mégis akkora erdt
fejleszté motorhoz, amilyenre sziikségiik lenne.

Nem? Dehogy nem! A munka, az emberi elme megteremti ezt is, és mialatt az aviatikusok
javaban torték fejiiket az ilyen motor megszerkesztésén, megteremtédott az szinte magatol;
egy masik hatalmas ipar, az automobilgydrtds teremtette meg.
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Az automobilt is egyre teljesebb, konnyebb, nagyobb dinamikai erejii motorral igyekeztek
tokéletesiteni €s ez a torekvés hozta meg egy napon azt, amire az aviatikdnak olyan égetd
sziiksége volt: a gyorsfutamu explozidés motort. Amikor ez megvolt, és a levegdnél nehezebb
repiilégépeken alkalmazasba vették, hatalmas fejlédésnek indult a mar-méar megrekedt aviatika.

Es ne feledjiik azt se, hogy az utobbi években az egész technikai tudomany milyen szédité
léptekkel halad eldre. Naprol-naprol tokéletesebb anyagbdl vald, szilardabb, megbizhatobb
eszkozok sziletnek, uj formak, kitiindbb munkarendszerek. Es amivel a miiszaki tudds igy
gazdagodott, mindabbdl a kincsbdl kijutott a technika legifjabb gyermekének, az aviatikdnak
is...

Hiszen az addigi probalkozasoknak, az Ikarosétol egészen a Lilienthaléig mind az volt a baja,
hogy valami konstrukciobeli hibanak atkat sinylette.

Hol rosszul szamitottak ki egy zsineg feszitderejét, hol valami kis pélcika vagy csavar mondta
fel a szolgalatot éppen a legkritikusabb percben és ez volt a katasztréfak oka. Nem meghato-e
ma visszagondolnunk a Lilienthal szénsavas motorjara? Hogy ettdl varta azt az erdt, azt a
biztonsagot, amelylyel a mi mai benzines motorjaink ajandékoznak meg benniinket?

A viszony a kettd kozott koriilbeliil az, mintha a parittyat hajité troglodytat allitanok szembe a
modern hadseregek golydszord tiizérségével... Hiszen igaz, hogy az a mai tlizér egy dege-
neralt, beteg ember lehet, mig a troglodyta csupa izom, egészség ¢s dserd, am az a mai korcs
nem szorul erére, mert hatalmas eszkozok segitik s potoljak az 6 hidnyzo erejét, mig a
barlanglak6 hidba hadonészik erdtdl duzzadd karjaival, 6t nem segiti semmi, és ellenségei a
titkok, amelyeket talan sejt, de észszel fol nem ér...

Nem soroljuk fol rendre azokat a kiilonbdz0 tipusokat, amelyeket uj reménykeltésre és ujabb
kudarcra teremtettek a probalkozok, s amelyeken mar motorokat alkalmaztak, meg légcsava-
rokat, de még mindig - szarnyakat, lebegd sikokat, amelylyel a leveg6t akartdk a gép teste ala
kényszeriteni, hogy mintegy parnaba siiriisitsék, amelyen pihenve a gép eliszik az iirben.

Hosszu nomenklatirat nyeriink igy és még tobb technikai leirast, amelynek megvaldsitott

crer

csak muzealis becsi.

Besz¢ljiink-e Langley ,,aerodrom”-jardl, vagy Hoffmann berlini tanar gépérdl, amelynek mar a
tulsagos komplikalt szerkezete se igér sok jot? Minek? Emberi 6nzésiink teszi, hogy csak a
nagy hoditok fel¢ fordulunk csodalkozasunk teljes melegével; a kisérletez6k, a megbukottak
legfeljebb ha rokonérzésiinkre szadmithatnak, de nem arra, hogy egy sorba allitsuk &ket a
diadalmas hésokkel. A Vae Victis! sehol se igazabb, sehol se fijdalmasabb kidltas, mint ezuttal;
jaj a legy6zotteknek!

Kress bécsi tanarnak csonakos-szankas repiildmasinajat ma legfeljebb csak mint kuriézumot
emlegetjiik, pedig alig néhany esztendeje még mennyi reménység tapadt ehhez a bonyolult,
nagyszabasu szerkezethez. Es ma lenézéssel beszéliink rola, ganyos kicsinyléssel, - nem minden
ok nélkiil, hiszen gondoljuk meg, hogy a fenséges gép, amely oly biztos jarasunak igérkezett
szarazon &s vizen, jég hatan és a levegOben, mihelyt kiprobaltadk, vizbe fordult és a ,,zsenidlis
feltalalo” - Bécs egyik biiszkesége - is majd hogy belefult!

Mialatt Européban tobbé-kevésbé tragikus balesetekkel kovezték a fejlodés utjat, azalatt
Amerikaban sokkal biztosabban, merészebb lendiilettel haladt elére az aviatika tligye.

1904-ben a saint-louisi vilagkiallitas alkalmaval egy Herring nevii aviatikus a Lilienthal-féle
rendszernek egy tokéletes alakjat mutatta be sikerrel. Ezt a tokéletesitett format - kétsiku
sarkanyt - Oktav Chanute amerikai gépészmérnok készitette.
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Ugyanebbdl a modellbdl indultak ki a ma vilaghirii Whrigt-testvérek, akiknek elsd tokéle-
tesitése az volt, hogy a sarkany alsé sikjan nem {l6 helyzetben helyezkedtek el, hanem
elheveredve rajta. Ennek a latszolag Iényegtelen ujitasnak igen nagy jelentdség jutott, mert az
elheveredd test stabilabba teszi az egyensulyt, mig az {il6 test hol jobbra, hol balra billenti a
gépet.

Wrightéknek egy masik technikai tokéletesitése volt az, amit franciaul Gonchissement-nak
neveznek ¢és amit magyarul oldalgasnak hivhatnank Ez pedig abban 4ll, hogy a sikokkal
szabalyozzék a levegd ellendllasat. Igy tokéletesitett gépiiket 1903-ban probaltak ki eldszor a
nyilvanossag eldtt elég sikerrel. Otvenkilenc masodperc alatt 260 m-es utat tettek meg, amely
rekordot kovetkezd évben mar 400 m.-re javitottdk. 1905. szept. 26-an 18 perc €s 9 masod-
perc id6 alatt 17.9 km.-t tettek meg a levegdben ¢és még folytathattak volna az utat, ha torténe-
tesen nem fogy ki a motor benzinje.

Ilyetén kisérletek utan sz6 se férhetett hozza, hogy a ballon nélkil valé szabadon repiild gép
problémaja meg van oldva.

De még Amerikdban is kétkedéssel fogadtak a Wright-féle kisérletek hirét. Hat még
Eurdpéban, ahol tulontul megszoktuk az amerikai humbugot!

Meg aztan olyan csodalatosnak tetszett a dolog még azok eldtt is, akik szemtanuk voltak.
Elmondani alig merték, amit lattak és igy tortént, hogy amikor a Wright-testvérek elobb az
amerikai kormanynak, majd pedig eurdpai hatalmaknak kinaltdk megvételre a gépet, vissza-
utasitottak 6ket, még pedig olyan bizalmatlansaggal, amelynél igazan jobbat érdemelt ez a két
genidlis ember.

A repiilogéppel valdo probalkozéasokat koriilbeliil 1904-t6l fogva datalhatjuk és lattuk, hogy
1906-ban Wrighték mar sikerrel dicsekedhettek. A Wright-féle kisérletek hirei, ha még olyan
hihetetleniil hangzottak is, mégis follelkesitették az eurdpai aviatikusokat, akiknek egy iddre
kedvét szegte Lilienthalnak és utobb Pilcher angol mérndknek tragikus kudarca.

Most ujra kezdddtek a probalkozasok Eurdpaban is. Kivaltképpen Franciaorszdgban, ahol
Santos-Dumont neves braziliai aviatikus emlékezetes sikereket ért el kormanyozhat6 1éghajo-
val.

1906 nyaréan egy gazdag francia amatdr, Archdeakon nevii, dijat tiizott ki olyan gépre, amely
ballon nélkiil, tisztan a maga erejébdl emelkedik a levegdbe. Ugyanennek az évnek oktoberé-
ben, 26-an, Santos-Dumont elnyerte a dijat. A gép primitiv sarkany-szisztéma volt és ha
miiszaki értékre nem is kivalod, mégis érdekes azért, mert a kétkedd Eurdpa el6tt is vilagossa
tette, hogy a repiil6gép nem tartozik a lehetetlenségek kozé.

Santos-Dumont primitiv gépénél sokkal tokéletesebb volt az, amelylyel a két Voisin testvér
(Charles és Gabriel) allott eld.

Ezek ketten szintén évek ota foglalkoztak repiilési kisérletekkel, és ugyancsak az imént emlitett
mecends Archdeakon tdmogatisaval sikerre is tudtdk vinni terveiket. Szerencsétlenségiikre
kimeriilt az a pénzdsszeg, amelylyel mecendsuk tadmogatta Oket. Most kénytelenek voltak
feladni munkalkodasukat legalabb is addig, amig nem akad uj tdmogatdjuk. Utobb sikertilt
megszerezniok Delagrange szobrasz bizalmat, aki szintén nagyobb Osszeggel tamogatta dket,
majd pedig egy genidlis mérndk, Jean Colliec tarsult velik és nem egy nevezetes ujitassal
tokéletesitette a Voisin-gépet.
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Akkor mar annyira biztak sikeriikben, hogy rendelést is fogadtak el repiilégépre. Fahrmann
volt az elsd rendeldjiik és a gép atvételének az volt a foltétele, hogy 1 km. hosszat repiiljon a
gép megallas nélkiil. A proba fényes eredménynyel jart és Fahrmann, aki maga is évek ota
folytatott aviatikai tanulmanyokat, csakhamar rekordot teremtett.

Ezek a rekordok, tovabba Ferber kapitanynak agitacidja, meg a Wright-testvérek sikereirdl
érkezd szenzacios hirek nagy izgatottsagban tartottak a francia kozvéleményt, st egész
Europat. De kiilondsen Franciaorszdgban haladt széditd gyorsasaggal az aviatika. Naprol-
napra nott a francia iskola tanitvanyainak szama és mindegyik hozott magéaval valami ujitést,
valami tokéletesitést. De valamennyi gép a Voisin-testvérek miihelyébdl kertilt ki, ugy hogy ma
ezeket a Voisin-féle konstrukciokat tekinthetjiik a francia iskola tipusanak.

Az ilyen gép négy keréken pihen, azoknak a gordiilése adja meg a gép sziikséges iramat. Maga
a sarkany kétsiku és ezt a két parhuzamos sikot a két extremitdsanal, vagy esetleg mas helyein
is harantfal koti 6ssze. A szdrnyak hossza atlag 10 m., szélessége 2 m., a motor 40-50 loere;ji,
a két szarnyas csavar pedig mintegy két méter atmérdjii. A szarnyas csavar kozvetlen a
motoron van alkalmazva és fordulasainak szdma, amikor a motor teljes erdvel dolgozik,
percenkint 2000. A gép teljes sulya a gépész sulyaval egyiitt 650 kg.

A Voisin-féle kisérletekkel egyidejlileg jelentkezett egy masik francia aviatikus is, Louis
Bleriot, akinek nevéhez flizdott utobb a repiilés elsé igazi nagy diadala: a Manche-csatorna
atrepiilése.

Bleriotnak Voisinéktdl fiiggetleniil sikeriilt felszallania a levegébe motoros kétfedelii sarka-
nyan. Utobb egyik baleset utdn, amelyet a motornak a megromlasa okozott, ugy probalta
tokéletesiteni a gépét, hogy két motort alkalmazott rajta. De csakhamar le kellett mondania
errdl az ujitasrol, mert belatta, hogy egy embernek lehetetlen egyidejiileg két motort szaba-
lyozni. Ezért aztan le is tett arrol, hogy kétsikuakkal kisérletezzék tovabb és egy régebbi
rendszerre tért vissza: a Langley-féle egysikuakhoz, amelyeket azonban természetesen szintén
motorral kombinalt.

Szakadatlanul dolgozott ezen az uj szerkezeten és a hetek és honapok soran gyakran ment hire,
hogy Bleriot megint felszallt, megint szerencsétleniil jart, megint lezuhant gépével. Egyik
monoplanja a masik utan torott dssze, de az energiajat nem torhette meg semmi. Szerencsére
ép testtel kertilt ki ezekbdl a balesetekbdl s egy-két nap mulva ujult erével folytathatta, amit a
balszerencse meghiusitott, és tudjuk, hogy ez a kitartasa végiil micsoda sikerhez vezetett.

Kozben az aviatikus gépek rendszere még egy 1épést tett elére, amikor Voisinék megcsinaltak
azt a gépet, amely a gépészen kiviil immar még egy utast megbirt. Es ettdl fogva egyik sikert a
masik utan latta az aviatika; a pdrisi, a rheimsi és a berlini versenyek mind fényes bizonysagai
annak, hogy meghoditott kozeglinknek mondhatjuk a leveg6t: birtokunkba vettiik, akarcsak
valaha a tengert.

Es ha a régi haruspexek, augurok ma bamulnanak fel az égbe, hogy madarak roptéb6l mondja-
nak joslast, megrendiilve latnak, amire fantasztikumban gazdag foldi ¢életiik soran taldn sohase
gondoltak: hogy lesz id6, amikor az ember cikdzik el, mint rara avis a levegdben, ¢és hogy ezek
utan gyermekded dolog a joslas, mert a szemébe kacagndnak annak, aki jovenddlésbe bocsat-
kozva, arrdl akarna besz€lni, hol végzddik az emberi tudas, akarat és erd hatalma, vagy hogy
valaha kimeriil az emberiségnek az amorf nihilbdl egy uj kozmoszt alkotd géniusza!
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Szerencsétlenségek

Nagy haladasrol és a repiilés problémajanak megoldasarol szamoltunk be az el6z6 oldalokon,
de emlitettiik azt is, hany kudarcnak 4ran, mennyi véren, verejtéken és emberaldozaton kellett
megvasarolni a végleges diadalt. Nem foglalkoztunk azonban érdemiik és jelentdségiik szerint
ezekkel a katasztrofakkal. Pedig egész sereg illusztralja a levegd meghoditasanak torténetét.

A léggdmb, utdbb a kormanyozhato l€ghajo és az aviatikus gép, mind busdsan szedte aldozat-
jat és még csak az a vigasztald reménységiink sem maradt, hogy talan Orokre lezarult a
katasztrofak sora.

Hogy igy van, nem lehet érte megvadolni senkit, sem az emberi vakmerdséget, sem pedig a
mostoha természetet, a végzet ott leselkedik mindny4junkndl és nagyjaban mindegy, hogy
nyugodtan, dgyban fekve varjuk-e be, vagy pedig merészen elébe szallunk és nem féliink a
talalkozastol...

Adozhatunk konyekkel az aldozatok emlékének, de félni vagy aggddni igazan csak akkor volna
okunk, ha nem akadna tobbé senki, aki az emberiség kozos javaért kockara akarna tenni életét.
Pedig vannak még ilyenek ¢és lesznek is 6rokké. Aminek nemes példajat kaptuk éppen mosta-
naban Franciaorszagbol. Néhany hét eldtt egy Le Febure nevii aviatikus lezuhant a magasbol és
holtra zuzta magat. Akkoriban az egyik parisi lapba cikket irt a fiatal halottrol Ferber kapitany,
a francia katonai 1éghajos-osztaly vezetdje. Ezt irta:

- Szomoru dolog, amikor azt kell latnunk, hogy igy vagodik el tovében és az ifjusag teljében olyan
energia, olyan akarat, amilyen az 6vé volt, egyszeriben gyaszba boritvan az aviatikat. De szeren-
csére ma mar nagyon elOrehaladott a repiilés problémaja. Ez a szerencsétlenség, amely ma egy
esztendeje még megallitott volna mindent, immar egyetlen napra se tartoztathatja a szarnyra
kapott torekvéseket. Legfeljebb az a kovetkezménye lehet, hogy kedvezétlennek mutatja az
amerikai rendszert, amely nem olyan alland6 és automatikus, mint a francia. Az ezentul kovetkezé
balesetek se tartoztathatjak fel immar torekvéseinket. Elore kell latnunk Oket, szamolnunk kell
veliik, hogy aztan fel se vegylik Oket, ha bekovetkeznek. Sokkal is jobban szomjuhozzuk a
levegbt, a végtelenséget és a gyorsasagot, semhogy feladhatndk nagyszerii felfedezésiinket,
amelyet oly régota var az emberiség...

Es alig egy héttel utobb rajta is beteljesedett ugyanaz a végzet, rajta is igazza lett ugyanez az
irds. De azért még mindig lesznek, akik erre a torékeny gépre viszik életiiket és akikben az
ilyen katasztrofa inkabb noveli, mintsem lohasztja a dics6ségszomyjat.

Igy volt ez mindig. Azért olyan végtelen a sor, a mely a léghajozas halottaibol keriil ki.
Természetesen nem térhetiink még egyszer vissza a primitiv formakkal probalkozdkra, azokra,
akik tudas és tapasztalas nélkiil végezték kisérleteiket, hanem kezdjiik azokon, akiket bdven
tamogatott a tudds, a természettudomany ismerete, de még ezektdl az erdktdl tamogatottan
sem vehettek diadalt az ellenséges elemen.

Igy mindjart az elsd aeronauta, aki motort alkalmazott a ballonjan, Henri Giffard, kétszer
bukott le jarmiivével, de szerencsére ép borrel menekiilt. 1855-ben, amikor egy masik kisérletét
végezte, a gomb kisiklott a halobol, amelyre a léghajé kosara volt erdsitve, a ballon elszallt, a
kosar pedig géppel és a benn-iilokkel egyiitt lezuhant. Szerencsére nem nagy magassagrol és
igy apré sériilésekkel megszabadultak, de okultak az incidensen, amelynek megvolt az a
haszna, hogy attol fogva szildrdabban alkalmaztak ra a halot a gémbre.

A kovetkezd néhany évtizedben nem tortént baleset.
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1880-ban dr. Vélferd lipcsei mérnok uj rendszerii kormdnyozhatot készittetett, amelyet mar
benzines motorral latott el. De a kisérletei mindannyiszor kudarccal végzddtek. Mar az els6
felszallasanal megrepedt a ballon és leesett, az utasok azonban megmenekiiltek. A kudarc nem
csliggesztette ¢és évrdl-évre ujabb ballonokkal szallt fel. 1896-ban egy 8 loerés Daymler-
motorral tobb sikeriilt probat rendezett, ami annyira felbatoritotta, hogy katonai célokra
ajanlotta fel 1éghajojat, a melyet 1897 juniusdban be is mutatott Berlin kozelében a meghivott
katonai és polgari szakértok eldtt. Felszallt, de abban, ami ezutan tortént, egymassal nagyon
ellentmondok a vélemények. Allitolag egy ideig egyenesen szallt feliebb és feljebb, aztan
nyugati iranyt akart venni, de ellenkez6 széllel talalkozott. Es a néz8k egyszerre csak azt
lattak, hogy a léghajo kosarabol hatalmas langnyelv csap fol a ballon felé. A kdvetkezd
pillanatban irt6zatos robajjal langbaborult a gomb ¢és lebukott, A romok és égd szdvetdarabok
kozil Volfert és tarsainak mar csak a felismerhetetlenségig megszenesedett tetemét birtdk
kimenteni.

Hasonl6 katasztrofa érte Severo braziliai léghajosnak Pax nevii gombjét. Severo ujitésai elég
sokat igérék voltak és ma is valdszinli, hogyha a szerencsétlenség keresztiil nem hiizza
szamitésait, sikerlil bevaltania ezeket az igéreteket. Severo koriilbeliill ugyanazt a szisztémat
alkalmazta, amelyet késObb Zeppelin tett hiressé: az ugynevezett merev rendszerrel tett
kisérletet. 1902 majus 12-én szallott fel el6szor nagy kdzonség elott, de mar a felszallasakor
¢szrevették, hogy valami nincsen rendben. A ballon lomhan emelkedett, amin aztdn Severo a
ballasztok kihajitasaval probalt segiteni. Ezen a médon fel is emelkedett vagy 500 méternyire,
amikor itt is megismétlodott a Volferd katasztrofaja, a motorbol kicsapo lang felrobbantotta a
gémbot. Egd rongyok kozott zuhant le Severo és kisérd tarsa, akiknek fekete roncsait aztan
egy sirba temették.

Hasonld sorsra jutott még ugyanazon évben egy osztrak four, bard Bradsky, ki ugyancsak
1902-ben oktober 13-4n Périsban szallt fel rendkiviili formaju korméanyozhat6d léghajojaval,
amely alapjaban véve hasonlitott ugyan a Santos Dumontéhoz, de egyes technikai tokélete-
sitéseinél fogva kiilonb volt annal. Maga a ballon 34 méter hosszu volt és 840 kobméter
tirtartalmu. A ballon alatt hosszukas sajka volt s a sajkan egy ujfajta propeller. Vitorlas sikokat
is alkalmazott, hogy ezek altal hasznat vehesse a kedvezd szélnek. A barot egy Morin nevii
fiatal mérnok kisérte, de alig szalltak még 2-300 méternyire, kideriilt, hogy éppen az a
propeller, amelyre Bradsky a legbiiszkébb volt, csiitortokdt mondott. A ballon beliilrél harom
rekeszre volt osztva, hogy ezzel a gaz eloszlasat szabalyozzak, de alig probaltdk szabalyozni, a
gomb alakja deformalodott €s talan mert a két Iégi utas tulsdgosan sokat szaladgalt ide-oda,
azok a rudak, amelyek a sajkat tartottak, elgorbiiltek s miel6tt Bradsky foldreszallhatott volna,
eltortek, ugy hogy a sajka az utasokkal egyiitt a foldre zuhant. Roncscsa tort tagokkal szalli-
tottak el a barot €s kisérojét.

Voltak azonban szerencsésebb végii balesetek is. SOt Santos Dumont-t sokaig ugy emlegették,
mint akitdl elvalaszthatatlan a ,,szerencse a szerencsétlenségben.” Az el6bbi fejezetek soran
mar besz¢€ltiink errdl a jeles braziliai 1éghajosrol, aki elébb a kormanyozhat6 1éghajo probléma-
jat vitte elébbre, majd pedig a mesterséges repiilésnek valt érdemes bajnokava. Senkit, amidta
a léghajozas problémaja gydtri az emberiséget, olyan konokul nem {ild6z6tt a balsors, mint
éppen Santos Dumont-t.

Egy id6ben alig telt el hét anélkiil, hogy a braziliai valahol Paris kdrnyékén le ne zuhant volna.
Egyszer a Trocadero folott robbant szét a ballonja, de Santos Dumont olyan szerencsésen esett
le, hogy sajkéja két tiizfal alkotta szogben akadt fonn és a léghajos lovagld iilésben ott iilt a
sajkan a két fal kozott. Maskor a lezuhané ballonja az Eiffel-toronyban akadt meg, mint valami
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déardan, a sajka pedig ide-oda ringott, ahogy a sz¢l 1obalta. Santos Dumont aztan ott 16gott ég
és 161d kozott.

Szerencsés balesetein inkabb mulatott, mint boszankodott és a balsors nem vehette el a kedvét.
Egy masik jol végzddott katasztrofaja volt az, amikor a monakoi herceg meghivasara ellatoga-
tott Monte Carloba és a tenger folott gyakorlatozott. Tobb szép és sikeriilt mozdulat elvégzése
utan ballonja egyszerre csak meglazult és hirtelen esni kezdett. Bele a tengerbe. Hamar
sajkasok siettek a 1éghajos segitségére. Ezek aztan kimentették a vizbdl Brazilia repiild fiat.

Egész sereg baleset érte a Lebaudy-testvérek ballonetes korrndnyozhatoit. Legveszedelmesebb
kaland azonban az volt, amely ,,a Patrie elszabaduldsa” név alatt ismeretes. A Patrie-t katonai
célokra vasarolta meg az allam és kiilondsen biiszke volt erre a kormanyozhato 1éghajora.

A 1éghajo éppen Verdun f6l6tt gyakorlatozott, a mikor a motornak valami baja esett, mire a
hajo vezetdje leszallt és egy szakasz miiszaki katonaval igyekezett kireparalni a gépen esett
hibat. A 1éghajot lekotottek és amig szélcsondes idd volt, a ballon csakugyan nyugodtan
tartotta magat.

A november 30-r6l december 1-re (1907) virradé éjszakan azonban heves szél tdmadt és a
ballon egyszerre akkorat ugrott, hogy a hirtelen megfesziil kotelek vagy szaz embert vertek le
labarol. Eletre-halélra ment most a harc, hogy a katonak fogva tartsak a rebellis ballont. De a
hideg sz¢l, mely a katondkat elzsibbasztotta, a léghajonak egyre megujuld erdt adott, amint a
kotelékeit razta vad erdvel. Az egyik tiszt még odaugrott, hogy felhasitsa a ballont és kieressze
beldle a gazt, de mar késén. Abban a pillanatban elszakadt a kotél s a léghajo folemelkedett.
Akik a lelogd kotél utan kaptak, azokat magaval vonszolta és fel is viszi ket levegdbe, ha a
tiszt r4 nem parancsol a katonakra, ereszsz¢ék el az elszabadult ballont.

Egy pillanattal utoébb eltiint a Patrie a téli fellegek mogott és a viharos szél szarnyan
elkalandozott valahova Irorszagba.

A német Parceval mérndk kormanyozhatd léghajoja szintén gazdag ilyenfajta kalandokban.
1908-ban kétszer is megsériilt, st egyizben két utasa a labait torte. A németek katonai
léghajoja 1908 november 11-én Stettin kdzelében foldre zuhant, mert a motorja felmondta a
szolgélatot és ugyanakkor a ballon is meglazult.

Egy magyar szarmazasu léghajosnak, Schwartz Davidnak sem volt tobb szerencséje a ballon-
javal, melyhez pedig kiilondsen vérmes varakozasokat fliztek, mert két fontos technikai
ujitassal szolgélt, - az egyik, hogy a ballon aluminiumb6l volt, a masik, hogy ugynevezett
merev rendszerrel probalkozott. Ballonostol foldre zuhant és a draga aluminium-ballon ment-
hetetleniil elveszett.

Még a balesetek kronikajaban is kiilon fejezetet kellene nyitni ama katasztréfaknak, amelyek-
nek a hires Zeppelin grof volt az aldozata. Zeppelint egy idoben kinevették a merev sziszté-
méjaért, utobb pedig azzal vadoltak hogy ezt az wjitdst Schwartz Davidtol lopta el. Am a vad
feliiletes és régota a leghitelesebb formaban cafoltdk meg.

Az els6 katasztrofat 1906 januar 17-én szenvedte at Zeppelin, amikor 1éghajojanak korméanya
hirtelen csiitortokot mondott, ugy, hogy a grof kénytelen volt Kirsleg kdzelében foldreszallani,
de a téli hidegtdl és vihartol a ballon ugy megrongalédott, hogy soha tobbé hasznat nem
lehetett venni.

1908 augusztus 5-ikén, amikor Zeppelin az elsd tavutazasdhoz latott, amely egy ideig oly
sikeriiltnek latszott, tortént a masodik katasztrofaja: a 1éghajo felrobbant. Emlékezetes, hogy a
grof akkor Friedrichshafenbdl elindulva, szigorti marsrutdra kotelezte magat: Friedrichshafen-
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tél Manheimig és vissza. Az ut felét gyonyorli sikerrel meg is tette és visszatérOben érte a
katasztrofa, amely szdnalmas roncscsé zuzta dssze a biiszke jarmiivet.

Ez volt az echterdingeni katasztrofa, vagy nevezik a Z. 1. katasztrofajanak is.

A németek ritka érdeklddése, hazafias lelkesedése kapraztatdan rovid id6 alatt hozta Gssze azt
az Osszeget, amelyre sziikség volt, hogy megépithessék Zeppelin méasodik 1éghajojat, a Z. I1.-t.
Tudjuk, hogy ez a hajo is rovid életii volt, mert egyizben leszallas alkalméval, a mikor mar
kozel ért a f6ldhdz, beleakadt egy kortefaba, amely hasznéalhatatlanna tette a ballont.

Egészen uj keletli és fajdalmas emlékeiben még frissen ¢l gondolatunkban az a 1éghajo-
katasztrofa, a mely alig két hét elott, 1909. szeptember 25-én boritotta gyaszba egész Francia-
orszagot.

A Republique nevii katonai 1éghajo katasztrofajarol beszEliink. A Iéghajo minden utasa - szdm
szerint négy - 1éghajostél lezuhant és holtan teriilt el a f6ldon. A Republique-t egy gazdag
léghajos-amatdr, Deutsch de la Meurthe ajandékozta a francia kormanynak, a mikor az els6
katonai 1éghajo, a hires Patrie eltiint.

A felrobbant léghajé szivarformaju volt, nagy szerkezetii, 65 méter hosszu és 10.8 méter
atmérdjl, 3650 kbm. kobtartalommal. A léghajé az u. n. félmerev-rendszer szerint késziilt, alsé
része egy acélcsovekbdl allo szerkezetre volt helyezve. Ezen logott drotkoteleken az acél-
csonak, amely a két nagy kétszarnyas légcsavartdl hajtott hetvendt lderejii benzinmotort
tartotta. A csonakban foglalt helyet a 1éghajo személyzete is. A katasztréfa oka nyilvan az volt,
hogy valahol repedés tortént a szerkezet falan, vagy pedig tulnagy belsé nyomas fejlodott ki és
a szellentyiik nem jol miikodtek.

A katasztrofa négy halottjanak, névszerint Marechal kapitanynak. Thancré hadnagynak,
Vincent és Reaux gépészaltiszteknek a francia allam diszes temetéssel adozott és most szobrot
emel az emlékezetiiknek, amint az a hosoket illeti.

De nemcsak a léghajo szedett busasan vértanukat, hanem a mesterséges repiilés, az aviatika is.
Ezeknek sordban els6sorban Lilienhalt kell emliteniink, ezt az értékes német épitOmestert, aki
primitiv eszkdzokkel, de torhetetlen buzgdsaggal elsének probalkozott sarkany-géppel a mi
modern idonkben. Gépének rendszerét, az ugynevezett siklo-repiildt, mar fentebb magyaraz-
tuk, elmondottuk, hogyan kombinalta a vitorlas repiilét a motoros géppel.

Lilienthal 1896. augusztus 9-én jart szerencsétleniil, még pedig azért, mert 1il6 helyzetében
egyensulyat vesztette. Az 0 borzalmas haldla tette, hogy a németek ezutan elfordultak az
aviatikatol és nem foglalkoztak tobbé a technikai repiilés kérdésével. Németorszagban nem
akadt tanitvanya Lilienthalnak, kiilf6ldon azonban - lattuk - annal tobb.

Angliai tanitvanyai koziil lett hiressé Pilcher tengerészmérnok is, akinek sorsa azonban meg
volt pecsételve és nemcsak rendszerében kovette tanitdmesterét, hanem tragikus élete végében
is. Percy S. Pilcher hatarozottan lelkiismeretes elétanulmanyok utan fogott az aviatikahoz. Es
amikor mar mesternek érezte magat, meghivott k6zonség elott akarta bemutatni miivészetét
1899. szeptember 30-an. Az elsd felszallasa fényesen sikertilt, a masodik alkalommal azonban
heves sz¢l tdmadt, amely hirtelen lehajtotta a sarkany egyik sikjat. A gép megbillent és 10
méter magassagbol lezuhant. Masfél nappal a baleset utan Pilcher belsd sériilései kdvetkez-
tében meghalt.

Harmadik halottja az aviatikdnak Le Febure volt, aki 1909. szeptember 7-dikén zuhant le a
juvisyi gyakorlotéren. Le Febure katasztrofajaval mar e fejezet bevezetd soraiban foglalkoz-
tunk, valamint Ferber kapitany gyaszos haldlaval is. Ferber a francia katonai léghajos-osztaly
vezetdje volt. A mellett mint aviatikus, egyike volt a legels6knek, nemcsak értékre nézve,
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hanem a sz6 idérendi értelmében is. Mar az elsd kisérletezék nehéz munkajabol boségesen
kivette részét. A kapitanyt most a repiilés kérdésének megolddsa korszakaban érte utél a
végzet és olyan koriilmények kozott, a melyek igazan a véletlent vadoljak.

A kapitanyt nem a levegOben érte a katasztrofa, hanem a gép leszallasa utan. Boulogne-sur-
Merben, ahol kiilonbdzd repiilési gyakorlatokat végzett. Akadaly nélkiil ért foldre a gép, de
nem allt meg rogtdn, hanem tovabb szaladt, és olyan szerencsétleniil {itk6zott egy rogbe, hogy
felborult. Ferber kiesett, a gép ala keriilt, amelynek egyik rudja bezuzta mellét. Ott halt meg a
helyszinén.

Es amikor igy felsoroltuk az 4ldozatokat, megilletédéssel gondolunk azokra, akik katonai
voltak a nagy harcnak, de mar nem adatott meg nekik, hogy a diadal dicsdségét élvezzék.
Voltak aldozatai a léghajozéasnak ¢s aviatikdnak tomdtt sorban és nyilvan lesznek még, de mar
ez nem szegheti szarnyat a diadalmaskodd torekvéseknek. Aminthogy a vasuti katasztrofak
miatt nem all meg tobbé forgasdban a szdrnyaskerék és az dceanba siilyedd hajok miatt nem
mondunk le tobbé a tenger uralmardl, ugy megtartjuk magunknak az éthert is, a végtelen
levegbeget, amelyet véres csatan nyertiink el és amely f0l¢ gydztes hadjarat utan terjesztettiik
ki szuverén jogainkat.

A levegd a mienk, de azért ill6, hogy még a diadal mamoros perceiben is kegyelettel ad6zzunk
mindazoknak, akiknek élete munkéja, hdsi eréfeszitése, vagy tragikus haldla hozzasegitette az
emberi szellemet ennek a legszebb diadalanak dntudatahoz.
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Hogyan repiiliink 1éghajon?

Elmondottuk a léghajo feltalalasanak torténetét és azt is, hogy micsoda fizikai torvények
késztetik a gazzal telt ballont, hogy folemelkedjék a levegdbe. Emlitettiik, hogy éppen a ballon
tokéletesitése és az a torekvés, hogy a gombot korméanyozhatova tegyék, vezetett ra a
motornak az aviatikdban vald alkalmazasara, tehat arra, hogy mekanikai erdvel irdnyitsuk a
reptilést. Lattuk, hogy a mekanikai erének rovidesen milyen fontos szerepe jutott nemcsak a
replilés irdnyitdsdban, hanem abban is, hogy egy a levegdnél nehezebb test tisztdn a maga
erejébdl folemelkedhessék a magasba. Es levontuk mindezekbél azt a kovetkeztetést, hogy az
aviatika kérdésének megoldasanal sziikség volt erre a keriild utra, sziikség volt rd, hogy hosszu
id6n 4t a ballonokkal kisérletezziink, mert igy jutottunk ahhoz a helyes irdnyhoz, amelynek
végén elsajatitottuk a teknikai repiilést.

Ha igy harom nagy fazist kiilonboztetliink meg, latjuk, hogy az els6 primitiv ember, aki meg-
irigyelte a repiild madarakat, nem tévedett, amikor 6sztonszeriien megsejtette, hogy a repiilés
ero kérdése. A tévedése csak az volt, hogy erdmérdgépek hijan és helyes megfigyelések nélkiil
jomaga se tudta, mennyire szabad biznia erejében. Hogyan is gondolhatott volna arra, hogy a
madar ereje nagyobb az 0vénél, és hogy minden erdfeszitése eltorpiil példaul egy hangyaé
mellett, amely egy buzaszemet gorget a boly bejarasa felé.

Az erOknek ez a hianyos ¢€s rossz értékelése teszi a repiilési kisérletek elsdé fazisat, hogy ugy
mondjuk, az aviatika &skorat. Az ember még azt hiszi, hogy a tulajdon erejével, szarnyak
csapdosasaval tud akkora energiat kifejteni, amely felragadja a levegdbe.

A masodik fazis, amelyet az aviatika kdzépkoranak nevezhetiink, a Montgolfier-testvérek
kisérleteinél kezdédik. Itt az ember segitségére jonnek mar fizikai torvények és hatalmas
segitséget nyer benniik. Akkora segitséget, hogy az embernek a tulajdon erejére mar nincs is
sziiksége. Fizikai relaciok végeznek el helyette mindent, igaz hogy ugy, hogy az ember inkabb
jatékszeréve lesz a levegdnek, semmint urava.

Azutén, hogy igy a levegd rabszolgaiva lettiink, kezd6dott a szazados nagy szabadsagharc,
amelynek gydztes vége jelzi a harmadik fazis kezdetét, az aviatika ujkorat, amikor ezeket a
fizikai relaciokat nagy dinamikai gépek erejével lenyligozziik. Természetesen annak a harcnak
soran is tomérdek az epizdd és a korszakokat kiilonbozd alkorszakokra oszthatndk a szerint,
amint a kisérletezok uj meg uj tipusokkal probalkoztak és lattak mulod diadalt, vagy kihever-
hetetlen kudarcot.

Maganak a ballonnak korszakaban is kiilonbdzd tipusokat allitottak el6 és szinte foloslegesnek
tartjuk eléhozakodni véle, hogy a léghajo korszaka két alkorszakra oszlik, arra, amikor még
kormanyozhatatlan volt a levegdt jaré gdmb, meg arra, amikor csavarok és propellerek segitsé-
gével a mi irdnyitasainknak vethettiik ald a 1éghajo jarasat.

A korményozhatatlan 1éghajonak még ma is divatos formdja az u. n. szabad-ballon, amely az
6sdi formajut6l nem annyira rendszerében kiilonbozik, mint inkabb abban, hogy jobb anyagbol
val6 és praktikusabb. A szabad-ballon a sarkanyostol és a motor-ballontdl f6leg abban kiilon-
bozik, hogy nem szivarformaju, hanem megtartotta régi alakjat: egy gazzal tele gdmb, amely-
nek haldjadhoz erdsitik az utasokat szallito kosarat.

A gomb burkolata erds vaszonbol vald, amelyet rendszerint vékony kaucsuk- vagy gummi-
réteggel vonnak be, - fdleg azért, hogy vihar esetén vizhatlan legyen. A burkot darabokbol
varrjak 0ssze, még pedig megallapitott sor szerint.
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A burok tetején kis szellentyiir6l gondoskodnak, amelynek az a célja, hogy a ballonvezetd
kibocsathassa a feleslegessé valt gazt, amikor maskiilonben tulsagos magassagra emelkednénk
a gombbel. Ezaltal a vezetd legalabb a magassagot szabalyozza és azt, hogy hol szalljon le.

Erdés rugdk gondoskodnak rola, hogy a szellentyii magatdl ki ne nyilhassék, csak a vezetd
szabalyozhassa, még pedig egy hosszu zsineg segitségével, mely a ballon belsejébdl nyulik ki.

A gdmbdt megtdltése utan bekotik, még pedig elég lazdn, hogy allanddan 6moljék beldle a
gaz, amire azért van sziikség, mert amikor a léghajo a magasabb régiokba ér, a nagyobb
melegbe, a léghajo gaztartalma novekvo feszitd erdvel dolgozik, st szétvethetné a ballont, ha
a gazfolosleg nem taldlna folytonos kivezetd utat. Ezen a két nyildson kiviil van még egy
harmadik is, ez arra szolgal, hogy ha foltépik, a gaz hirtelen aradhasson ki, holott a két masik
nyilason csak lassan, aprankint szivarog el a levegdbe.

A leszallas negyedorajaban ezt a nyilast tépi {0l a ballon vezetdje, mire aztdn a gomb persze
hamar foldet ér.

Az utasok szallitdsara valo a 1éggdmb halojara erdsitett kosar. A koséarban iilések is vannak, sot
né¢ha fekvohelyek, amelyeken kellemes pihenés esik. A kosar kiilsé részén elzarhato tokok
vannak az élelmiszerek szdmara. Persze a legkiilonbozOobb nagysagban késziilnek ezek a
kosarak, van olyan is, amelyet 6t személyre szantak.

A kosar nincsen kozvetleniil a ballonhoz erdsitve, hanem a gombot atburkold halordl csiing le,
amire azért van sziikség, hogy a halo altal a gdmb egész feliiletén oszszak el az utasok sulyat,
A halot kocbol csindljak és lehetdleg sok csomoponttal latjak el. A kosarat egy fabol késziilt és
vaszonnal burkolt gyiirii koti 6ssze a haloval. Erre a gyiirlire van raakasztva a kosar s
ugyancsak ehhez van kétve a halo.

Rendesen 100 méter hosszu kotéllel latjak még el a kosarat; ennek a kotélnek foleg a
leszallasnal jut jelentdsége. Ugyancsak a kosar folszereléséhez tartozik még egy egész sereg
tudomanyos miiszer. Igy pl. a barograf, amely az elért magassagot jelzi, az aspiratio psychro-
meter, amely a temperatura mérésére szolgal, tovabba a statoszkop, a higrometer stb.

A léghajo folszerelésénél fontos szerepe jut még a ballasztnak, annak a szandékos kiilon
tehernek, amelyet a léghajos magaval visz az utra egyensulyozonak, vagy azért, hogy ettdl a
sulytol szabadulva a ballon magasabbra szélljon. A ballaszt rendszerint homokzsék, amelynek
sulya 15-20 kilogramm. Kisebb léghajos utra 10 ilyen zsdkot szokas elvinni, dsszesen tehat
150-200 kg.-ot. A ballaszttal nagyon csinjan kell banni a hajé kapitanyanak, csak végso
sziikség esetén hajitsa ki, nehogy végleg hatalmat veszitse a levegdvel szemben. Két homok-
zsdkot pedig okvetlen tartson meg a leszéllas idejéig, nehogy adott esetben a leszalldo ballon
tulsagos hevességgel iitkozzEk a fold szinéhez.

A ballaszt utan a ballon Onsulya jon tekintetbe. Ez az onsuly 680 kobm. {irtartalom mellett
koriilbeliil 240 kg. egy 1600 kobméteresnél 450 kg. stb.

Egy 900 kobméteres ballon sulya 300 kg. Egy kobméter gaz 0.7 kg. sulyt tud felemelni. A 900
kobméternyi gaz tehat 900 x 0.7 sulyt emel = 630 kg.-mal. A léghajo onsulya 300 kg., a
ballaszt minimum 150 kg., sszesen 450, marad tehat még az utasok szdmara 180 kg., vagyis
két személy teheti meg rajta az utat.

A ballon megtoltése s a tobbi elokésziilet utan, amikor mar a kosar is ra van fliggesztve a
gyiiriire, a 1éghajo utasai elfoglaljak helytiket a kosarban s a vezetd parancsszavara megoldjak a
koteleket, amelyek e 1égi jarmiivet a f6ldhoz kotik. Biliszkén és méltosagteljesen emelkedik fol.
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Ha pedig mar a folszallasnal erds sz¢€l van, ez természetesen magaval ragadja a 1éghajot, amely
azonban belsé fizikai tulajdonsagainal fogva lehetdleg a sz¢l fol¢ keriil és mentesiteni igyekszik
magat befolyasa alol. Kiilonben is a ballon helyzete a folszallasnal csak addig veszedelmes,
amig a haztetdk fol¢ nem emelkedett, amikor ezt a kozvetlen veszedelmet mar elkeriilte, az
utasok koriilbeliil méar nyugodtan nézhetnek a tovabbiak elé.

Es egyre magasabbra emelkedik a gomb, a lent maradottak tekintete elétt mind kisebbnek
tetszik, mig végiil aztan teljesen eltiinik a felhdk kozott. A ballon pedig, hogy a fels6 rétegek-
ben erdsebb szélaramlattal taldlkozott, most mar kellemes gyorsasaggal szall tova varosok és
falvak, hegyek ¢és volgyek folott. A természet gazdagon valtakozd képének ezernyi szépségét
¢s pompajat ¢élvezi ki a 1éghajos és a magassagbol szinte végtelennek tetszo teriiletet fog at
tekintetével. Lehetetlen képet nyujtani rdla, milyen felséges latvany az, amelyben a 1éghajosnak
ilyenkor része van.

A megnyugvasnak, a vagytalansagnak boldog érzése dmlik el az emberen és aligha van kivan-
sdga egyeb, mint az, hogy a levegd min¢l tovabb ragadja és minél tovabb lehessen versenytarsa
a madaraknak, amelyeknek szarnyalsat annyiszor megirigyelte. Es milyen kaprazatos érzés az
a felhok f0lott elvonulni, alattunk nem latni mast, mint felhdket és sziirke fatylukon keresztiil
az anyafoldet, fejiink felett pedig a végtelen kék eget sugarzd szépségében és tisztasdgaban,
amelyet idefonn mar nem mocskol semmi. Még hiiséges kiséronk kovet benniinket, a ballonnak
a felhokre vetitett arnyéka.

Es ha a természeti koriilmények kedvezok, orakon keresztiil eltarthat a 1égi utazas gyonyd-
rlisége. Elobb vagy utobb azonban ra keriil a sor, hogy foldre szalljunk ismét, s hozza kell latni
a kikotés nehézségének lekiizdéséhez. Végzetes katasztrofaval ritkan jar a leszallas, az aprobb
sériilések azonban kordntsem tartoznak a ritkasagok kozé. Ha azonban igazan jo és tapasztalt
vezetdje van a léghajonak, még a kedvezbtlen sz€l okozta nehézségeket is le lehet kiizdeni.

Az eljaras ilyenkor a kovetkezd: A vezetd lehetdleg olyan helyet keres a leszallashoz, amely
egészen kozel van a kozlekedési utvonalhoz, vagy esetleg a vasuti allomashoz. Tovabba olyan
helyet kell keresni, amelyen lehetdleg nincsenek fak, nehogy a ballonnak baja essék, ha leszallas
kozben a sz¢€l esetleg még egy darabon at ragadnd, hurcolnd a sik foldon. Lehetdleg ne lakatlan
helyen szalljunk le, mert a ballon elcsomagolasa nagy munkéval jar és jo, ha ilyenkor munkéasok
vannak kéznél.

Ha a vezetd mar talalt ilyen alkalmas helyet, megnyitja a gdmb tetején levd szellentyiit és
bizonyos mennyiségii gaznak kibocsatasa altal siilyedésre készteti a 1éghajot. Siilyedés kdzben
természetesen meglehet, hogy a gombdot alsobb 1égaramlatok elkapjak €s mas irdnyba viszik.
Ha azonban ez nem kdvetkezik be, a szellentyii segitségével egyre jobban iiritik a gdmbot, és
amikor mar elég kozel jarunk a fold szintjéhez, a vezetd felhasitja a gdmb oldalan levd nyilast.
Erre szinte masodpercek alatt iiriil ki a gdmb és mire a kosar foldre ér, a kitiriilt ballon is
szélesen elterpeszkedve hanyatlik le. Most aztdn nincsen mas hatra, mint lehetd gyorsan
elcsomagolni a ballont.

Nagyjaban ugyanezt a folyamatot kdvetjiik a kormanyozhato 1éghajoknal is, még pedig annak
mindkét rendszerénél, a szabad kormanyozhatondl csak ugy, mint a merev rendszeriinél.
Elmondottuk mar, micsoda kiizdelmek folytak a léghajé kormanyozhatova tétele érdekében és
hanyféle ujitassal alltak elé Griffard o6ta Santos-Dumont-ig, a tobbé-kevésbé fantasztikus
kisérletezok.

Az aeronautika még csak akkor jutott igazdn forduldponthoz, amikor a benzinmotort fol-
talaltdk. Ettél fogva aztan gyors fejlédésnek indult és akik azontul probalkoztak vele,
csakhamar harom kiilonb6z6 rendszert teremtettek meg, még pedig a kormanyozhaté 1éghajok
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nem-szilard, fél-szilard és szilard tipusat. A nem-szilardnak Santos-Dumont volt a leghivebb
apostola, a szilard tipusnak pedig grof Zeppelin. A fél-szilard tipus hibrid fajta, amelyet
leginkabb katonaéknal forsziroznak. A szilardsag kérdését a ballon vazara kell értentink.

Es amig Santos-Dumont véltig azt hangoztatja, hogy a korméanyozhato léghajonal is meg kell
tartani a szabad ballonnak azt az elényét, hogy a gdombje rugalmas, valtoztathato alaku,
Zeppelin grof az ellenkezd nézetet vallja és olyan gdmbot akar, amelynek szilard acél-vaza van,
akarcsak egy hidnak.

Nem kezdhetiink hosszu technikai leirdsokba, de megallapithatjuk, hogy ezideig mind a két
rendszer elég sikerrel jart és tudjuk, hogy Santos-Dumont csakiigy megnyerte kormanyoz-
hatdjaval a parisi dijat, mint ahogy Zeppelin meg tudta tenni az eldre kijeldlt utvonalon az utat
Fridrichshafent6] Berlinig. Es ha ma mégis inkabb a Zeppelin-féle merev szisztémaju tipus van
eldtérben a kormanyozhatok koziil, annak legfobb okat abban 1atjuk, hogy Santos-Dumont és a
francidk nagyjaban mar le is tettek az aeronautikai és kormanyozhatd léghajé problémainak
feszegetésétdl és inkabb az aviatikara adtdk ra magukat.

Ma ugysz6lvan minden nagy katonai hatalomnak megvan a maga katonai kormanyozhatd
léghajoja; alakban, formaban kiilonbdznek ugyan egymastol, de ami a szisztémajukat illeti,
vagy a Santos-Dumontéhoz, vagy a Zeppelin¢hez jarnak kozel. Itt-ott aprobb teknikai
javitasokkal tokéletesitették a feltaldlok munkdjat, de mégis, ha csak a németek sovén
sz6lamainak nem hisziink, azt kell mondanunk, hogy a kétféle tipus kozotti harc még nincs
eldontve. A németek foltétleniil Zeppelin mellett tornek palcat, mint az 6 XX-ik szazadjuk
legnagyobb hdsét linneplik, de bar kijar neki az elismerés, mert valoban csudalatos dolgokat
miivel, nem hissziik, hogy a dolgok mai alldsa mellett végleges itéletre keriilhetne a sor,
eldontvén, hogy a kétféle rendszer koziil melyik a jobb, a teljesebb és melyiknek fog végleg
igazat adni a jOvO.

De kétségtelen, hogy mig Santos-Dumont egy meglevé régi format tett teljesebbé, addig
Zeppelin egyenesen mint ujitd 1épett fel és mint a nagy ujitoknak altalaban, neki is bdven
kijutott a gunybdl, a csufsagbol és félreismertségbdl. Akaraterejének, dnbizalmanak azonban
oly sz&p jeleit adta, és faradhatatlan munkéval olyan sikerre vezette probalkozasat, hogy mar
ezért is, - meg mert a német aeronautikanak ma legkimagaslobb alakja, kijar neki, hogy
részletesebben foglalkozzunk vele és élete munkéjaval.
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Zeppelin

Lovasgeneralis volt egy wiirttembergi huszarezredben, ,,fényes multra visszatekinté katona”,
aki az 1870-71-iki porosz-francia hadbortban is kitiint a batorsagaval, kiilonds szivossagaval és
nagy iniciativ erejével. Ha mar palyaja kezdetén ezekkel a tulajdonsagaival valt ki, jegyezziik
meg, hogy ¢lte alkonyaig elkisérték ezek a tulajdonsagok, sét egy masodik tavaszszal megujuld
dicsdséggel - még az elobbinél is kiilonbbel - ajandékozta meg a derék katonat. Hosszu szol-
galati ideje alatt fényes karriert futott meg. Tudtdk rola, hogy egyike a legfényesebb tehet-
ségeknek, amelyre mindenkor szamithat a hadvezetdség.

Es mégis mekkora bizalmatlansaggal fogadtak, amikor az uniformisabél kivetkézotten elészor
allt el6 kormanyozhat6 1éghajoja tervével.

Még a szigortan militarisztikus Németorszag se akarta elhinni, hogy egy nyugalomba vonuld
oreg katonatol teljék az, ami fiatal mérnokzseniktél nem tellett. Es csakugyan szokatlan
meglepd jelenség, hogy egy megrokkant generalis, aki mérnoki tudomannyal nem foglalkozott
soha, egyszeriben, mint korszakot alkotd feltalald zseni lépjen a kdzvélemény elé. Persze azt
nem tudtak, hogy grof Zeppelin, a nyugalmazott lovastabornok, éppenséggel nem érzi magat
oregnek, faradtnak, megroskadtnak és mar csak azért is rdadja magat uj studiumara, mert a
benne €16 energia nem hagyja pihenni.

Nyugalomba vonulasa utan a tdbornok valami kényelmes penziot keresett, de nem azért, hogy
whisttel és tarokkal toltse az id6t, hanem hogy teljesen annak az eszmének szentelje magat,
amely mar régota foglalkoztatta. A kormanyozhat6 1éghajo volt ez az eszme és Zeppelin grof a
bddeni to partjara vonult el, ahol a legjobb terrenum kinalkozott jovenddbeli kisérletei szamara.

Kiilénben pedig nem a nyugalomba vonulasa 6ta foglalkozott a problémaval. Mar a 80-as évek
elején fordult teljes figyelme a kormanyozhat6 1éghajok kérdése felé és ami szabad iddt katonai
szolgélata engedett, annak szentelte, hogy ezeket a tanulmanyait tokéletesitse. Megismerte,
kitanulmanyozta a probléma tobbi munkasanak miivét €s tisztaban volt vele, hogy amire radadta
magat, nem holmi sorsjaték, ahol minden a véletlen szeszélyétdl fligg, hanem rendszeres,
szigori munka, amely logikailag helyes, tudomanyos késziiltséget kivan. Tisztdban volt vele,
hogy elébb mérnokké kell lennie, mieldtt egyaltalan hozzafoghatna céljai megvaldsitdsdhoz.
Tudta, hogy nagyon raszorult masok tandcsara és kritikdjara, és az a végtelen felelosségérzet,
amely oly ¢élénken €It a katonaban, folytatodott most a feltalaloban is.

A bodeni t6 partjan, Manzel mellett hatalmas csarnokot épittetett, hogy ott készittesse a tervei
szerint vald hajot. 1899 ota, tehat 10 esztendeje, oda vonult el grof Zeppelin, széve, kombi-
nalva a terveket, amelyek léghajojanak nemcsak teknikai megszerkesztésére vonatkoztak,
hanem arra is, hogy uj és uj segédforrdsokat szerezzen, amelyek lehetségessé teszik szamara,
hogy a 1éghajé megépiiljon. Mert ha a haborthoz pénz, pénz és pénz sziikséges, nem ment
ettdl a sziikséglettdl az a kiilondsen nagyszabasu hadjarat sem, amelyet az athmosphera legy6-
zéséért folytat az emberiség. A manzelli kisérletek kronikédjaban két katasztrofalis nap is
szerepel, amikor a félig kiépiilt 1éghajo kiilonds szerencsétlenségek folytan tonkrezuzodott.
Egy maésik alkalommal mar készen volt a 1éghajo, a Z. 1. és igy készen esett martalékaul az
ellenséges elemeknek.

Ot esztendébe telt, amig Zeppelin grof megint annyi pénzt tudott szerezni, hogy felépittesse
masodik 1éghajojat, a Z. II.-t. Ekdzben pedig nemcsak anyagi nehézséggel kellett kiizdenie,
hanem az 4ltalanos bizalmatlansaggal is, mert a teknikai korok sokaig huzodtak tdle és
idegenkedtek az ugynevezett merev rendszertél. Noha az 1900 julius 2-a4n rendezett kiszallasa
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még Zeppelin grof reményeit is folillmulta, mégis, amikor a német mérndkok kieli kong-
resszusan beszamolt alkotasarol, hogy ezaltal megszerezze a mérnokok bizalmat, egy elismert
szaktekintély igy nyilatkozott a Zeppelin-hajorol:

- Soha, soha el nem hiszem, hogy ilyen szornyeteggel fol lehessen széllani a levegdbe!

Ilyen nyilatkozatok utdn érthetd, ha felbomlott az a részvénytarsasag, amely Zeppelin grof
terveinek megvalositasara és gazdasagi kihasznalasara alakult. Emlitettiik, hogy a Zeppelin-
hajé merev rendszerii. Részleteiben talan igy irhatnok le a Z-szisztemat: A hajotest egy Oridsi
aluminiumvaz, amelyet hosszadban 24 rud, széltében pedig 16 keresztgyiirii tart szorosan Ossze.
A hajotest 128 méter hosszu, az atmérdje 11.7 m. Drotsodronyok, amelyek diagonalisan szelik
at a keresztgyiiriiket, még szilardabban tartjak 0ssze a vazat A hajotest alatt, az elején és a
végén van a két sajka, ezeket egy hidszerli konstrukcio koti dssze ugyancsak szilardan, hogy
ezen a modon elejét vegyék mindenféle elhajlasnak. Magat a vazat gyapotburok veszi koriil,
amely nem olyan érzékeny a levegd surlodasa irdnt és egyben a gézballont is védi a nap
hdsugaraitol. Benn a vazban két-két ilyen keresztgyiirii kozott gazballonok vannak, amelyek
kiilonbozd szellentyiikkel vannak ellatva. A léghajonak Osszes gaz-kobtartalma 11000 kob-
méter, ami a hajo szdmdara, 12000 kgr. sulynyi vitelképességet adott. A szilard fémvazon
vannak alkalmazva a légpropellerek és a korméanylapat, nevezetesen a légcsavarok az ellentalld
pontnak sikjdban a hajotest két oldalan, a kormanysikok pedig a hajotest elején és végén.
Mereven a hajotest alatt van a két sajka, amelyek mindenikében 16-l6erés motor dolgozik. A
két sajka kozt egy acélcsavar van alkalmazva, amely mozgathat6 s az a feladata, hogy a hajo
egyensulyi helyzetét szabalyozza s a koriilményekhez képest mashova helyezze &t a jarmii
sulypontjat.

Mérndki korok azonban idegenkedtek ettdl a bonyolult szerkezettél és ezért a Zeppelin
részvénytarsasag feloszlasa utan ugyancsak hosszu id6be telt, amig a grof szaméara megint
lehetségessé valt, hogy megteremtse a Z. 1I-t. Az elsé esztenddben egyaltalan nem sikeriilt a
dolog ¢és még csak akkor kezdett felvirradni a napja, amikor a wiirttembergi kirdly anyagilag
segélyezte a grofot és engedélyt adott neki léghajos-sorsjaték rendezésére. Utobb a kirdly
személyes jotallasa mellett egy aluminiumgyarostdél megkapta hitelbe a fémvazhoz sziikséges
anyagot ¢és ilyenképp szamos megaldztatds utan foghatott 1905-ben ujra a munkdhoz. A
masodik modellje tetemesen jobb volt, mint az elsé és az eldnyei koz¢é tartozik az is, hogy mar
nem 16, hanem 28 16erds motorral volt ellatva a két sajka.

1905 nov. 30-an késziilt el a Z. II., de mar elsd felszallasa alkalmaval sériilés érte, mintha meg
lett volna pecsételve szerkezetének sorsa. Nem sikeriilt a felszallas és a kdvetkezd év januar
17-ikéig tartott, amig apro sériiléseket kijavitottak. 1906 januar 17-én szallt fel ujra, de ismét
szerencsétlen koriilmények kozott, az egyik motor elromlott, rudak és palcak elgorbiiltek, ugy
hogy hamarosan ki kellett kotni megint. Kissleg kozelében tortént a kikotés, a rosszul
lepanyvazott hajot azonban a heves téli sz¢él felkapta nehdnyszor és olyan erdvel csapta
f6ldhdz, hogy a szilard vaz beletorott. Zeppelint is nagyon megviselte ez a csapas, akik akkor
meglatogattak, alig ismerték meg. Alig néhany nap alatt teljesen megtort, elcsiiggedt és
reményét vesztette, hiszen most mar bizonydra nem talal senkit, aki anyagilag timogatna.

Es ekkor onnan jott a segitség, ahonnan legkevésbbé varta volna. Neje és leanya lemondott
minden vagyonarol s ez a hatalmas aldozat lehetségessé tette, hogy Zeppelin grof megujulod
erdvel fogjon a munkahoz. Megint ujabb tokéletesitéssel késziilt a Z. I11., ezuttal eldszor alkal-
mazta az ugynevezett stabilizald sikokat, melyek a hajo orran voltak elhelyezve. 1906 okt. 9-én
¢és 10-ikén végezte elsd kisérleteit Zeppelin a Z. I1I-mal, még pedig ezuttal tokéletes sikerrel.
Négy ora hosszat jart a bodeni t6 felett a Z. III. és csudélatos nyugalom és biztonsag kisérte
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jaréasat. Fantasztikusan evoludlt a levegOben s kecses mozdulatai kiilonds ellentétben voltak a
hajo ormotlan testével. Méasodpercenkint 14 m. sebességgel haladt a Z. I1I.

E siker utan a német birodalmi kormany azzal jart Zeppelin kezére, hogy a régi és haszna-
vehetetlen hangarja helyébe uj uszocsarnokot konstrualtatott neki. Es hogy anyagilag is
lehetéveé tegyék tovabbi kisérletezését, ujabb sorsjatékot szerveztek szdmara. 1907 nyara javi-
tasokkal telt, szept. 17-én aztan ujabb probautra indult a Z. III. és pedig ezuttal mindent foliil-
mulo sikerrel. Oktober 1-én 6toras utra vallalkozott Zeppelin grof, amelynek utirdnya eldre
meg volt hatdrozva. A grof teljes mértékben eleget tett a feltételeknek.

Ezek az ismételt sikerek birtdk ra aztdn a német birodalmi kormanyt, hogy megvasarolja a
Z. 1I-at 2,000.000 markan, amelyet a német birodalmi gyiilés 6rommel szavazott meg. A
vasarlasnak csak az a feltétele volt, hogy a grof 24 o6ras léghajos utat tegyen, azonkiviil pedig
léghajojan 1200 m. magossagra emelkedjék. Hogy ezeknek a feltételeknek megfeleljen, 1908-
ban egy ujabb léghajot épittetett, a Z. IV-et, amely jun. elejére el is késziilt. Még juliusban fel is
szallt Zeppelin és tudjuk, hogy jarmiivén keresztiil-kasul utazott Svajcon és végiil 12 drai uta-
zas utan épen, sériilés nélkiil szallt le megint Manzellben. Ezutan kdvetkezett a friedrichshafeni
nagy probaut Friedrichshafent6l Mainzig és vissza. Ezuttal utoljara lett az elemek martaléka
Zeppelin grof miive, amennyiben hirtelen tdmadt vihar elkapta a gépet és Echterdingen
kozelében a Z. IV. ugyanolyan gyaszos sorsra jutott, mint annak idején a Z. I1.

Ha 1906 oktoberében a Z. III. esik igy katasztrofa dldozatava, bizonyos, hogy Zeppelint nem
veszi tobbe komolyan senki és a feltalalot 6rokre eltemeti embertarsainak csufolodasa. Amde
az 1908-iki nagy sikerek utan az echterdingeni katasztrofa éppen ellenkezdleg hatott. A német
kozvélemény egyszeriben szolidarisnak mondotta magat Zeppelin miivével. Es mig a feltalalo
azelott emberfeletti nehézségek aran tudta csak Osszehordani a sziikséges pénzosszegeket,
addig most alig néhany nap alatt, k6zadakozasbol folytak hozza a milliok, hogy minél el6bb
elkésziiljon a Z. V., megszerezvén Zeppelinnek a megérdemelt dicséséget s Németorszagnak -

crer

fiaval szemben.
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Blériot

Aki nem ismeri Blériot probalkozéasainak torténetét, hanem csak akkor taldlkozott nevével,
amikor mar a Manche-csatorna atrepiilésével tette azt hiressé, és nem latott egyebet, mint azt,
hogyan lett Blériot ugyszolvan percek alatt évszdzadunk egyik legnagyobb fidva, akinek
nemzetek hddolasa jut ki és akinek koszontésére allamfok jonnek, talan az igazsdgtalansag
érzetében gondol erre az emberre, akinek karrierje annyira kiilonbozik a Zeppelin grof
csalodasokkal és szenvedésekkel teli palyajatol.

Csakugyan Blériot, akit most lazas izgatottsaggal var a magyar fovaros - egy héttel megérke-
zése elott irddnak ezek a sorok - ugyszolvan egyik naprol a masikra nott ki vilaghirességgé,
olyan reprezentativ manné, akiben a francia nemzet az ¢ halhatatlan géniuszdnak megtestesii-
lését latta. Gyorsan jott szamara a siker, de csak latszélag és nagy hiba volna, ha erre a
latszatra biznok magunkat. Tartozunk vele magunknak, az emberiségnek s foleg az igazsagnak,
hogy megismerjiik azt a rengeteg munkat, amelylyel Blériot megdolgozott a sikerért. Eszten-
ddket olel fel ez a munka. Kinos esztenddket, amelyeket a kudarcok sora tolt meg és ebbdl a
sotét hattérbdl annal fényesebben, anndl tiindokldbben ragyog ki Blériotnak végleges diadala.

Fiatal tudomany a modern aviatika, alig néhany évre nyulik vissza, de mint a haboruban toltott
esztenddk altalan, ezek is duplan szamitanak. Ot esztendeje foglalkozik Blériot aviatikaval,
harom éven keresztlil mast nem latott, mint kudarcot és ritka-méd termékeny zsenije nem
kevesebb mint 10 fajta repiildgépet szerkesztett, amig a 11-ikkel végre sikert igérden
végzddtek probai. Es Blériot-t nemcsak mint javitd, tokéletesitd elmét illeti az elismerés,
hanem mint feltalalot is és a magunk részérdl zsenijének kiilonds értékes bizonysagat latjuk
abban, hogy vilagot felrdz6 taldlmanya éppen az egyszeriisége altal kiilonbozik a masok
szerkesztette aviatikus gépektol.

Megtehette volna ¢ is, hogy bevalt és taposott dsvényen halad és ott folytatja a kisérleteket,
ahol masok abbahagytdk. Blériot azonban feltalalo és miivész, keresi az ujat és szereti a
formakat a maga izlése szerint valtogatni. Soha kétszer egyazon formaju monoplant nem szer-
kesztett. Mindig mast, mindig ujat, mint aki nem verejtékesen, mesterségbdl dolgozik, hanem
kedvtelésbol, elegans passziobol.

Ha a siker dolgéban neki jutott a vilagrekord, méltan tarthatja a rekordot a balesetek kronika-
jaban is, és szinte csudalatosnak tetszik, hogy ez az ember mindannyiszor ép bdrrel tudott
menekiilni. Se szeri, se szama a baleseteinek és e tekintetben feliilmulja Santos Dumont-t és
Zeppelint egyforman. Gépének roncsai aldl hanyszor nem bujt eld porosan, véresen, de
faradhatatlan kedvvel és ami reménységét egyik nap elsorvasztotta, masnap mar ujra kinott.

Kitartasa végiil is célhoz vezetett. Igaz ugyan, hogy Fahrmann volt az els6, aki a levegénél
nehezebb géppel, annak rendje-mddja szerint vald utazast tett a levegdben, amikor 1908 okt.
30-an Chalonsbdl elrepiilt Rheimsbe, de viszont Blériot volt az elsd, aki igazan nagy tavolsagu
utra vallalkozott és célt érve, ugyancsak repiilégépén visszaszallott a kiindulasi helyére. Igaz,
hogy utkdzben kétszer is baleset érte s le kellett szallania, de mert idegen segitség nélkiil tudta
helyrehozni a hibat, azért ezek az apro megakadasok a kerékre montirozott repiilégépnek
inkabb sikerét jelentik, mint kudarcat. Kiilonosen nevezetes Blériotnak az a 1égi utja, amelyre
1909 julius 14-én vallalkozott, hogy elnyerje a francia kormany 4&ltal kitiizott dijat. Kis
egysikujaval Etampes-bol Chevillyig utazott. 50 méter magassagban haladt el Touri véarosa
folott, ahol az emlékezetes esemény megorokitésére azdta szobrot is allitottak. A 40 km-es
utat alig 45 perc alatt tette meg, elnyervén ezzel a kitiizott dijat, 11000 frankot.

28



Csakhamar még csodalatosabb dologgal is szolgalt az &muld vilagnak, amely akkoriban mar
kezdte megtanulni ennek az uj nagysagnak nevét. 1909 junius 2-4n mar utast is vitt magaval a
levegdbe, s6t 10 nappal utdbb rajta kiviill még két utas iilt a monoplanon. Ezek utan a francia
akadémia magahoz mélton ismerte el Blériot érdemeit akkor, amikor junius 16-an tartott iilésén
Oneki itélte oda az Osiris-féle 100.000 frankos dijat, amely harom évenként annak jar ki, aki
kiilondsen nagy lendiilettel vitte eldbbre a tudomanyt, vagy kiilondsen bamulatramélté dolgot
miivelt. Es Blériotnak mind a két jogcime meg volt ehhez a dijhoz.

1909 julius 25-én a Manche-csatorna folott, francia és angol part kozott a tengeren atkelt az
els6 repiilogép. Blériot egysiku gépével hajnalban atropiilt Calaisbol Doverbe és az utat baleset
nélkiil, harminchét perc alatt tette meg. A Daily Mailnél egyesitett palyadijakért folyd verseny-
ben volt valami dramai. Négy versenyz0 késziilt az utra Calaisben ¢és kornyékén. Legkomo-
lyabb ketté volt koziilok: Latham, aki Sangatte fensikjan gyakorlatozott és Blériot Calais
mellett. Latham mar elébb megkisérelte az utat, de belezuhant a vizbe. Gépe leromlott s
mérndkével egyiitt Io6halalaban dolgozott uj motora és gépe folszerelésén, hogy még idejekoran
nekiindulhasson és el ne vigyék eldle a palmat. Viszont Blériot kisérletei kozben ledntotte a
labat égd benzinnel és sebe miatt nem indulhatott utnak. Vasarnap reggelre azonban meg-
érkezett a tavirat Sangatteba Lathamhoz, hogy Blériot folszallt. Latham sietve kihozatta a
szériib6l motorat ¢és el akart indulni. A sz¢él azonban belekapott a gép ponyvaiba és elragadta;
bebizonyult, hogy még nem kész a folszallasra. Latham sirva vitette vissza a motort a szériibe
¢s belenyugodott vetélytarsa gydzelmébe.

Blériot szintén szamitott ra, hogy esetleg belezuhan a vizbe. A gépe ala levegdvel teli hengert
erdsitett, derekdra pedig mentdovet. Amikor foldet ért Doverben, bekotdtt sebes labat
meglitotte, egyéb baja azonban nem tortént.

A nevezetes 11-es szdmu monoplan, amelylyel a csatornan atropiilt, nem az utols6 alkotasa
volt Blériotnak. Az ut el6tt még egyet csindlt, de azt nem talalta oly alkalmasnak. A 77-es gép
legnagyobb szélessége 7.8 m. és hossza 10 méter; szarnyfolillete 14 négyszogméter, Santos-
Dumont aeroplanja utan a vilag legkisebb repiildgépe, amelylyel egyaltalan felszalltak. A
replildgép vaza fa és aluminium. A szarnyfoliiletek lakkozott papirossal vannak bevonva. Az
egész alkotmany szilardsagat feszitd drotok biztositjak. Elol van a nagy szarnyfoliilet, amelyet
mindkét oldalon konnyen le lehet kapcsolni, ami megkonnyiti a széllitdst. A monoplan végén
még egy kis sik van, amely forgathatd s az oldal stabilitds megtartdsara és a magassag szaba-
lyozasara szolgal. A kétszarnyu légcsavar, amelynek atmérdje 2.10 méter, az aeroplan fején
van; harom hengeres és 22-25 l6erds benzinmotor hajtja. A repiilogép, amely a f6ldon harom
keréken jar, Blériotval és a két oras utra vald benzinkészlettel egyiitt haromszdz kilogramm
sulyt volt. A rekordjat ezek a szamok mutatjak:

Elért magassag  150-300 labig
A sz¢l iranya délnyugati

A szél ereje 10-20 csomo

1d6 43 perc (indulés idejével)
Téavolsag 31 mérfold

Gyorsasag 40 mérfold éranként

A csatorna atropiilése Ota tobbszor is dokumentélta Blériot, hogy raszolgalt az iinneplésre,
amelyben az egész miivelt vildg részesitette. De mar ezek az ujabb folszallasok sokkal
kozelebbi idoben torténtek, semhogy a részletes méltatasuk sziikségesnek mutatkoznék.

Pleonazmus volna, ha most részletesebben elmondandk azt is, hogyan repiilt el a Manche-
csatorna folott Blériot, ha méltatlan szokkal beszélnénk errél az eseményrdl, a melynek
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szenzacidja még benne vibral mindnydjunk szivében és agyaban. De azt hittiik, hogy akik az
események szemléloéi vagyunk, azon a napon, amelyen a Blériot csodélatos repiilése oly
fényesen sikeriilt és lazba hozta vele a vilagot, azon a napon mind-mind szérnyen biiszkéknek
éreztiik magunkat, mintha Blériot diadala valamennyiiink diadala lett volna.

Azon a napon megifjudott a vildg, és Oreg, rancos képe elsimult, mintha vardzsvesszdvel
tiindérujjak érintették volna meg. Az egész Universum szebbé valt aznap, €s boldog dicsdséggé
az ¢let és az emberiséghez vald tartozandosag érzete.

Hogy a jové mit hoz még, nem tudjuk, jonnek talan varatlanabb folfedezések még, elorelat-
hatlan eréforrasok, gépek, eszk6zok, szocialis valtozasok, amelyek ujra paradicsomma valtoz-
tatjak a foldet és visszahozzak ide az eltiint aranykort, de még akkor is, és 6rokkon igaz lesz,
hogy a repiilégép feltalalasa és Blériot diadala egyik kulminalé pontja az emberiség haladasa-
nak; egyik dontd litkozete annak az évmillios harcnak, amelyet a felszabadulé emberiség viv az
0 rabtartd ura és alkotdja, a természet ellen. Ebben a harcban a maga brutdlis, ismeretlen
erejével sokaig a természet volt az erdsebb, de az emberiség kipuhatolta a rabszolgatartd
gyengéit is, s ha nem is akarunk ellenkezésbe jutni a természettel, viszont azonban véget
akarunk vetni annak az allapotnak, amikor még lesiitott tekintettel, reszketd labakkal alltunk a
hatalmas ur el6tt, rettegvén a szemevillanasait is. Mint vele egyenrangiak akarunk mellette
megallani, mert uralkodésra sziilettiink és nem szolgalatra.

Blériotnak pedig s a vele egy ivasuaknak az a historiai hivatdsa, hogy lelkiismeretiink
ébrentartasaval ezekre figyelmeztessenek benniinket. O megtette, és a figyelmeztetése elég
messze hangzo volt, elég ¢kes, elég lélekbekapd, hogy sokdig rezegjen benniink tovabb, és
orokségiil hagyjuk fiainknak...
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Blériot cikke

Blériot, mint azt ndlunk taldn kevesen tudjak réla, nemcsak zsenidlis feltalalo és modern
a redakci6 forr6 levegdjébdl ki nem vagyott frissebbe, a végtelenbe s nem érlelddott meg benne
az a tiszteletreméltdo meggy6z0dés, hogy eseményeket csinalni s a kdzéppontjukban allni mégis
csak kiilonb dolog, mint elkronikazni Oket az efemer, egy napi érdeklddés szdmara. De az
ujsagir6 soha meg nem tagadja magat, - akkor legkevésbbé, amikor arra a szolidaritisra
hivatkoznak nala, amely Osszeflizi a vildg minden ujsagirdjat és amely egylivé vald tartozasnak
a stilograf a szabadkdmives szimb6luma... A szolidaritasnak erre az érzetére hivatkoztunk mi
is, amikor levélben megkértiik Blériot-t, lenne szives konyviink olvasoi szamara elmondani a
Manche-csatorna atrepiilésének torténetét; szdmoljon be impresszidirdl, amelyek akkor tdmad-
tak benne, amikor a sziirke, zajlé hullamok f6lott repiilt el a magasban, s a foldrédl, fizikai
relaciokrol nem beszElt neki maés, csak motoranak kattogasa...

Blériot lekotelezd szivességgel tett eleget kérésiinknek s kiilondsen haldsnak mondja magat,
amiért ujsagird voltara hivatkozunk, és konstataljuk a céhhez tartozandosagat, amire éppen
olyan biiszke, mint vilagsikerére. Es sajnalattal jegyzi meg, hogy gyengélkedése gatolja benne,
hogy olyan mértékben teljesitse kérelmiinket, amilyen mértékben szeretné. Hanem megsebe-
stilt, beteg, és a berlini izgalmak is nagyon kimeritették. ,,Pardonnez-moi, cher Monsieur et
confrére, si je ne vous envois pas un récit complétement inédit de mes exploits”, - irja, de ha
nem is kiildi teljességében kiadatlan leirasat a vallalkozasanak, kimutatja joakaratat azzal, hogy
rendelkezésiinkre bocsatja és bekiildi annak a parisi nagy napilapnak azt a szamat, amelyben
éppen a Manche-atropiilésének torténetét irja meg. Koszonettel vessziik szivességének ezt a
megnyilvanulasat is, és kozreadjuk a cikket abban a biztos meggy6zddésben, hogy historiai
okmanyt juttattunk a magyar kozonség kezébe s 6rokre dokumentatorius értéke lesz ennek a
nagybecsii irasnak.

Hogyan repiiltem 4t a csatornan?

A tény oly egyszerii, hogy leirasara nem is mernék vallalkozni, ha egyszersmind ujsagir6 is nem
volnék. A nevezetes hajnalon rossz hangulatban ébredtem. Onfeldldozo baratom, Alfréd Leblanc
koltott fel 2 ora 30 perckor. Semmi kedvem sem volt a startolashoz. Fekete szinben lattam
mindent és most mar bevallhatom, hogy 6rvendtem volna, ha azt mondjak, hogy oly erés szél fuj,
hogy el kell halasztanom a felszallast. Hat persze, ellenkezden, Leblanc minden joval biztatott és
magaval vitt automobiljan.

A friss levegé felvidamitott. Rosteltem iménti gyongeségemet és batorsagom megkétszerezodott.
Les Baraques faluban munkatarsaim, Mamet és Colin vartak. Dacara a kora hajnali 6raknak, az
egész falu talpon volt. Legalabb ezren varakoztak és egymas nyomaban érkeztek automobilok. Ez
kissé haborgat; jobb szeretnék egyediil lenni. Leblanccal elhataroztuk, hogy probarepiilést
végziink. E célbdl a tomeget lehetdleg hatraszoritjuk.

A gép tokéletesen miikodik és a 1éggel megtoltott nehezékek nem befolyasoljak miikodését egy
csOppet sem. A gépen van egy uj csavar, mely pompasan miikodik. Tiz percig tartott ez a proba,
mikdzben észrevettem, hogy a parton friss szél kerekedik, amely engem a csatorna felé fog majd
vinni. Minden kész. A palyazat szabalyainak megfeleléen bevartam a napfolkeltét. Leblanc
figyelmeztet, hogy a parton egy zaszIot lengetnek. Ez a jeladas. Konnyed izgatottsag fog el,
amikor gépemen elhelyezkedem. Mi torténhetik? Eljutok-e Doverbe?

De ezek a gondolatok csak pillanatnyiak, - most gépemmel kell t6r6dném, a motorral, a csavarok-
kal. Mindenki megmozdul és izgatottan figyel. Jeladdsomra a mont6érok elengedik a késziiléket.
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Egy szempillantas alatt magasba emelkedem. Egyenes iranyt szabok és folyton emelkedem. Mar a
tenger folott lebegek és jobbfeldl elhagyom a torpedoiizd gézhajot. A napot siirii kod rejtegeti.
Nyugodtan tovabb repiilok, minden izgalom és minden Iényeges benyomas nélkiil. Mintha 1ég-
hajoban {ilnék. Semmi légaramot nem érzek. Nem kell a kormanyrudhoz nyulnom, sem a
szarnyfeliileteket igazgatnom. Kezeimet egész batran zsebredughattam volna.

A gyorsasagot nem tapasztalom, aminek alkalmasint a tenger feliiletének egyformasaga az oka. A
f6ldon hazak, erdék mutatkoznak és tiinnek el.

Meg vagyok elégedve a gépemmel. Stabilitdsa gancsnélkiili, a motor pompas. Az els6 negyed
oraban megettem egy magammal hozott cipot.

Tiz percig maradok izolaltan, egyediil, a tenger szine folott, anélkiil, hogy a horizonton hajot
pillanthatnék meg. Csend van, csak a motor berreg.

Ez a tiz perc hosszadalmasnak rémlett nekem, mig végre a lathataron egy sziirke vonalat vettem
észre. Semmi kétség: ez az angol part. Arra tartok: de most széllel és koddel kiizkodok. Szemeim
¢és kezeim munkaban. A késziilék pontosan engedelmeskedik akaratomnak.

De, Istenem, hol is vagyok! Harom hajot latok, melyeknek legénysége lelkes hurra-kialtasokat
kiild felém. Tehat Doverben volnék?

Jobbra egy sziklafok. Oda kormanyzom gépemet. Hurrdzas ismét. A szikla fensikja folott
lebegek. Alant egy ember egy trikolort lobogtat. Leszallasra gondolok most mar és megpillantom
Fontainet, a Matin munkatarsat, aki itt var ream és harsanyan kialtoz felém. Ki akarok kotni,
amde a sz¢€l er0s, €s kissé hosszadalmas volt a leszallas. Repiilésem 37 percig tartott és ez elég.

Mindezekhez pedig - szamunkra - hozzaflizi még ezt is:

- Ez a cikkem, amelyet a 14z elsd percében irtam, azt hiszem elég hiven szamol he impresszioim-
rol. De On talan az aviatikarol irt elsé magyar kézikonyv szamara mast is kivan t6lem, nemcsak
lyrai beszamolét. Erdekelik a traversée technikai részletei is, apré pikantéridk, amelyek azt
mutatjak, hogy voltak pillanatok, amikor aggodassal teltem el? Szolgalok ilyenekkel is, - de csak
azért, mert bizom lovagiassagaban, hogy nem mutatja meg ezeket a soraimat a - Mme Blériotnak.
Voila: Dover felé tartva, egy ideig az ,,Escopotte” francia torpedézuzod menetiranyat kdvettem,
amde egyszerre arra riadtam, hogy a torpedozuzét nem latom sehol, s én tajékozatlanul, a tenger
folott eltévedtem a levegdben. Vagy tiz percig repiiltem tovabb anélkiil, hogy égen és vizen kiviil
barmit is lattam volna. Nagyon fontos pontja volt ez utamnak, mert fogalmam se volt réla, hogy
helyes-e az utirany, de nagyon biztam, mert gépem remekiil ment. Végre feltetszett messzir6l a
part s észrevettem, hogy az admiralispier fele szallok. Mert utam a torped6zuzoé szerint iranyi-
tottam, megfeledkezvén a szél hatasarol, mely nyugati iranyba hajtott.

Dealban is leszallhattam volna, de fejembe vettem, hogy Dovernél érek partot, Igy hat gépemet
nyugat fele forditottam s vagy egy mértfoldnyi tavolsagban kdvettem a partot. A kikoté hadihajoi
folott atszallottam arra a helyre, ahol Fontaine baratomat a francia trikolorral allani lattam.
Atszallottam a sziklak folott, de a leszallas egyike volt a legnehezebbeknek. Dover Castle volgyé-
ben 6rvényld szél fogadott, két kort irtam le, hogy le tudjak szallani, de még igy is hevesebben
értem foldet, mint hittem. A monoplan kissé megsériilt.

... Es most igazan nincs tovabb, cher Monsieur.
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Magyar aviatikusok

Ahogy leirjuk ezt a cimet és a papirra vetett betiik visszanéznek rank, mintha keserii guny
vigyorogna ki bel6liik, egy csondes szemrehanyas, amiért még mindig nem tanultuk el Kalman
kirdlyunknak azt a bolcseségét, hogy a boszorkanyokrol pedig, amelyek nincsenek, emlités ne
ess€k. Valoban, mit is mondhatnank a magyar aviatikusokrol? Hogyan emlitsiik 6ket, hogyan
alljunk el6 neviikkel, tevékenységiikkel, elért eredményeikkel vagy szdrnyaszegett kisérleteik-
kel ma, amikor a probalkozasok idején tul vagyunk mar és a biiszke diadal orait éljiik. A
Zeppelin és Blériot diadala utan félszeg naivitas lenne eldhozakodni vele, hogy nalunk is voltak
emberek, becsiiletesek ¢és kitartok, szinte profétai tiizzel teljesek, akik nappal és éjszaka fejlik-
ben hordoztdk a nagy problémat, és agyuk fesziilésével, talan exisztenciaik felaldozasaval s a
meg nem értdk glinyanak nyilzdpora kdzepett fairadhatatlan dolgoztak rajta, hogy itt, minalunk
jusson tetd ald az az eszményi épiilet, amelynek koveit, téglait minden kulturnemzetek
legkivalobb agyai hordtak dssze. Voltak mindlunk is ilyenek: mélységes idedlizmustol atitatott
lelkek, tehetségek, amelyekben a gyémant fényével csillogott az isteni szikra, anélkiil azonban,
hogy végleg ki tudott volna pattanni beldliik, gydzelemre, a vilag csodélkozasara €s nemzetiink
nagyobb dicsdségére. Ezek a szegények, a maganyos utakon jarok, akiket a kultura orszag-
utain hemzsegOk lenéznek, és a tulajdon rehabilitdsukra Oriilteknek nyilvanitanak, mert nem
olyanok mint 6k, - ezek a szegények keserves arat adtdk annak, hogy szegény orszagnak fiai,
olyan orszagé, ahol el6bb még a foldet kell meghdditani, nemhogy a levegd meghoditasanak
eszméjével lehetne eldallani. Ma 0Osszes, legjobb nemzeti energiankat ez koti le, magat az
orszagot akarjuk megszerezni magunknak, vissza kell szerezni azoktodl az ellenségeinktdl, akik
hosszu bénultsagunk ideje alatt befészkelték magukat ide és mar-mar folibénk keriiltek. A
foldért, a megélhetésért valo harc az oka, hogy nalunk aligha lehet olyan energiafolosleg,
amelybOl azok merithettek volna, akik a hétkdznapokbol kivalvan, bedllottak koziilink a
levegdért folyo kiizdelem harcosai kozé.

Es elgyengiilten, segélyteleniil, megtortten, 6rok névtelenségben hanyatlottak le ezek a bol-
dogtalan magyar katondk; jobb ha ki sem assuk neviiket az elfeledettségbdl, mert ha kidsnok,
egyszerre esziinkbe jutna, mennyi ginyolodas tapadt itt vagy ott a probalkozonak személyéhez,
a nevéhez, a kisérleteihez. Es esziinkbe idézvén ezeket a glinyos iildozéseket, keserves szemre-
hanyasokkal kellene illetniink magunkat, az életviszonyainkat, sorsunkat, amely még hosszu
idon at atkunkkd fogja tenni, hogy a kultura éppen egy fejletlen, gazdasagilag szegény
kozéposztalynak legyen a kivaltsaga, amelytdl telik az érdeklédés, de nem telik az anyagi
segitség, mig azok az osztalyok, amelyeknek van anyagi ereje, viszont a kulturalis érdeklédésre
képtelenek és legvégiil még boldogok azok a f6ldhdz ragadtak, akik ha anyagi aldozatra nem
képesek, de viszont érdeklddés se él benniik, ezek legalabb nem Ontudatosan €s nem az okok
pontos ismerésével sinylik a helyzetiink atkat. Ellenben sajnalatosak azok, akik ismerik korsa-
gunkat, tudjak a gyogyszert is, anélkiil, hogy ezt a panaceat meg tudnak szerezni maguknak...

Itt egy 6szseni asztalosmester, ott valami furo-faragd ezermester allt elé a magyar repiildgép
tervével, hozott szdz motolas favazat, amely jart és porgott, talan a levegdbe is szallt, de nem
volt ra kivancsi senki, hiszen joelére furcsa rezignacioval adtuk meg magunkat annak a hitnek,
hogy Kelet vagyunk ugyan, de ezuttal nem keletrdl jon majd az a vilagossag, amelyet az egész
vildg olyan régéta ahit... Es az obskurus asztalos, a kinevetett ezermester megint dsszepakol-
hatta az 6 meg nem értett masindjat, mehetett befliteni vele azutdn, hogy a gép csak egy

crer

Franciaorszagrol rég megéllapitottak, hogy ott chansonban végzddik és olvad fol minden,
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elmondhatjuk magunkrol, hogy nalunk viszont a vicc, a kroki, az olcsd szellemesség a meg
nem értett taldlmanyok és ujitdsok nagy temetd kertje...

Nem, nem, be kell vallanunk, szomort szivvel és a melliinket verdesve, hogy nagyon lemarad-
tunk arrol a nagyszerii versengésrdl, amely a levegd meghodditasaért allitotta egy sorba a
modern kulturnaciokat. Nalunk kisebbek, szamra gyengébbek: a belgak, a danok ott kiizdottek
a porondon, hogy a nagyokrol ne is szoljunk és ezalatt nadlunk nem mozdult semmi: se a
nemzeti becsvagy, se az energiank, hanem alltuk mozdulatlanul, bamészan, az események
érdemét fel sem fogd észszel. Osmerjiik el ma, biiniinket megbanén, hogy bizony csak a
legvégsd eredmények hallatara riadtunk fel valamelyest. Amig tartott odakiinn a nagy munka,
és szalltak a tokéletesbiild ballonok, meg a fejlédd aviatikus-gépek, nem eszméltiink fel, oda se
figyeltiink, akar mintha mas planétan torténnék mindez, és olyan lények volndnak hdsei,
akikhez semmi koziink. Csak amikor megharsantak a diadal harsondi, akkor riadtunk fel, és
amit akkor lattunk, mar inkébb lenyligd6z0, elblivolé csoddnak tetszett, semmint egy nem
ismert, de hosszan tartd, szisztematikus, borzasztéan logikus munka eredményének. A repiilés
csodajarol besz¢ltiink, mert valoban csoda az, hogy a magunk munkdja és megerdltetése nélkiil
jutottunk egy hatalmas kincshez, egy elszédité gydzelemhez, amelyért mi nem, csak masok
adtak vériiket, verejtékiiket és életiink java idejét, - ha ugyan nem magat az életiiket.

Masok dolgoztak és mi is - érdemtelentil - hozzajutunk munkdjuk gytiméleséhez. Tanuljuk meg
beldle, hogy a magasba lendiilt, fejlodo kultura lebontja a valasztofalakat nemzet és nemzet
kozott s egyetlen nagy szolidaritdsba, az emberiség egyetemlegességébe olvaszt §ssze mind-
nyajunkat. Most az 6 munkajuk aldasaban részesiiliink mi, és szdzszorosan kivanatos, hogy
valamikor visszafizessiik a kolesont, és zsenink termékeivel gyarapitsuk a modern haladas
kozkincseit. Taldn még az aviatikdn beliil is nyilik erre alkalom, hiszen a probléma meg-
oldottsdga még nem jelenti azt, hogy technikai tokéletesbitésekre ne lenne sziikség. Talan
valami ilyen telik majd azoktdl, akik a mi sorainkb6l most oda csatlakoznak a gydztes sereg
hatvédéhez. Talan a mi koriinkbdl még kikeriil valaki, aki meghozza azt, amire az aviatikdnak
ma még sziiksége van...

Ezeknek a dolgozoknak batoritasara, az ernyedteknek felfrissitésére emlékeziink ra a klasszi-
kus gorog irodalom historia egyik szép anekdotdjara. Szofokleszt, a halhatatlan tragédia-irot,
egyik nagy diadala utan lelkesen ilinnepelte a tomeg, koriilhordoztdk a marvanyos palotak
utcasoran, ¢s fiatal, fehérpeplonos szlizek a mirtusz-koszoruikat szortdk a nagy kol elé.
Akkor Szofoklesz szerényen elhéritotta az iinneplést és méltatlannak mondotta magat, aki -
ugymond - csak morzsékat lop Ajszkilosz asztalarél... Morzsaknak nyilvanitvan az 6 diadalmas
alkotasait, és olyan morzsdknak, amelyek az eldtte élt nagy dramairdnak asztalarol valok,
ramutatott, milyen paratlanul gazdag lehetett Ajszkilosz asztala, ha a lakoma utén is olyan
morzsdk maradtak rajta, amilyenbél, 8, Szofoklesz, az Odipuszt gyurta és az Antigonét...
Morzsakat szedett, és morzsakbol gyurta azokat az alkotdsokat, amelyek orokre megdrizték
Szofoklesz nevét! Igy lopkodjanak morzsdkat a mi aviatikusaink is a teritett asztalrol és
emlékezvén a Blériot-k és Zeppelinek halhatatlan miiveire, jojjenek 6k maguk is az aviatika
szofokleszi nagysagaira!

*

Nem besz¢liink azokrol az aeronautikusainkrdl, akik akéar sportbol, akar pedig a hadsereg
szolgélataban gyakorlatilag tettek probat a kiilonbozé fajtaju léghajokkal, hanem csak az
aviatikusainkrol emlékeziink, akik nem egészen nyomtalanul, vagy pedig a jové kecsegtetd
reménységét megszerezvén, kisérleteznek sajat szerkesztésii repiildgépeikkel. Ezek koziil valo
Némethy Emil aradi gyarigazgato, aki foképp a gépe konnyliségével excellalt. (A sulya csak 30
kg. és /4 P. S. motorja van.) Az uj magyar aviatikusok koziil valo dr. Kutassy Agost, akirdl a
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legutobbi ideig egyaltalan nem hallott a nagyk6zonség. Varatlanul jott par napja Mourmelonbol
egy rovid tavirat, hogy Kutassy osztrdk versenyzé 30 km.-nyi utat tett meg 31 p. alatt. O az
els6 magyar légjaro, aki repiilégépen sikerrel felszallott.

Egy maésik magyar aviatikus Seress Imre, a Pesti Hirlap érdemes dolgozodtarsa, nekiink régi,
kedves kollegank, aki vagy tiz év ota foglalkozik az aviatika kérdéseivel, annak szentelvén
értékes idejét. Csak aki maga is ujsagird és ismeri ennek a mi ideg6ld mesterségiinknek sokféle
belsd bajat, az tudja igazdn méltanyolni, érdeme szerint, mekkora dnfelaldozas és dnzetlenség
kell hozz4, hogy ujsagird azzal a szivossaggal adja magat oda egyetlen - és medddnek latszo -
studiumnak, mint azt Seress Imre tette. Az ¢ vitathatatlan érdeme, hogy a magyar olvasoko-
zOnség valamennyire megismerte az aviatika Iényegét és ha gyakorlati példat nem is adhatott,
de nagy tudéassal megirt népszeriisitd cikkei kozvetitették publikumunknak ezt a ,levegdben
Usz0” kérdést.

Egyébként pedig Seress Imre legkdzelebb mar mint gyakorlati aviatikus is bemutatkozik azon
az uj magyar repiilogépen, amelyet egy masik magyar aviatikussal, Svachulay Sandorral egylitt
szerkesztett és amely gép mostandban a Royal-szélloda nagytermében volt kiallitva. Seress
Szolnok vagy Cegléd tajan, ahol kétszaz-haromszéaz hold szabad teriilet 4llhat a rendelkezésére,
fogja kiprobalni a gépet és érthetden lazas kivancsisaggal varjuk mindnyajan azt az tinnepélyes
percet, amikor az elsd magyar aviatikus gép felszall a levegObe és szétterpesztett szarnyakkal,
mint egy uj turulmadar repiil el f616ttiink, hirdetvén, hogy mégis csak volt ebben a szegény
orszagban egy-két ember, aki tdmogatas nélkiil, tisztdn a maga erejébdl €s szinte tragikus
elhagyatottsagban dolgozott, megmentvén benniinket attdl a szégyentdl, hogy Eurdpa kdzepén
van egy huszmilliés lakossagl orszag-sziget, amelynek népe nem érti meg koranak szavat, sem
pedig azokat a kotelességeket, amelyekkel koranak tartozik.

I8 ezek utan, hogy a legujabb magyar aviatikussal, Svachulay Sandorral is foglalkozzunk.
Svachulay, ki foglalkozasara nézve lakatosmester, tiz év ota dolgozik repiildgépén, mignem
most annyira elkésziilt vele, hogy bemutathatja. A gépérdl és terveirdl maga Svachulay igy
nyilatkozott el6ttiink, amikor meglatogattuk:

- Mondhatnam, hogy miéta élek, azota foglalkoztat a repiilégép problémaja. A gyerekalmoktol
eltekintve azonban tizenkét év ota dolgozom az eszmén. Tizenegy évvel ezel6tt pedig mar készen
allott a kisérleti gép, siiritett levegdvel hajtott kis motorral. Ezt a gépet a miihelyben kiprobaltam.
Bevalt. Es a mostani kész gépem, megfeleld nagysagban, pontos masa a régi mintdnak. Csaknem
egészen magamra hagyatva, egy évtized kiizdelmei utan sikeriilt elkészitenem. Az én aeroplanom
aranylag kicsiny, egyfedelii gép. Osszes szarnyfeliilete koriilbeliil tizenharom négyszogméter.
Ko6zépen van két csavar-kereke. Ezeknek szerkezete az ismert tipusokétol egészen eltér. A
propellerek tengelye ugyanis mozgathatd, vizszintes és fliggélyes iranyba lehet beallitani. A
felszallasnal a fiiggélyes tengelyii csavarkerék oOriasi jelentGségii, az el6rehaladasnal viszont
vizszintes tengely kell. A gép vaza: acélcsé. A szarnyak vaszonnal vannak bevonva és acélvazas
vaszon maga a csavarszarny is. Tizenkét l6erés Anzani-motor fogja hajtani ezeket a szarnyakat.
A gép stabilitasat biztositja az, hogy a kormanyos jo mélyen a szarnyak alatt szinte fiigg. Fel-
szallasa rovid nekiszaladas utan torténik. A sikerben teljesen bizom. Semmit fel nem hasznaltam
addig a gépen, mig gyakorlatilag ki nem probaltam. Nem biztam sem a rajztablaban, sem a
szamokban. Most egy héten at barki megnézheti a gépet. Azt hiszem, érdekelni fogja a kzonséget
a magyar repiil6gép. Azutan elvonulunk egy szabad helyre, eldugott vidékre, ahol kivancsi tomeg
nem haborgat benniinket. Ott végezziik el a repiilési kisérletiinket.

Svachulay gépe monoplan és noha a Blériot, Latham és Wrighték gépének mintdjara késziilt,
azoktol mégis lényegesen eltér és nagyon is megfontoland6 elénydkkel kecsegtet, igy eldszor is
a gép sulya mindossze 75 kg., a motoré 24 kg. és ha a gépben il6 ember testsulyat 50-60
kilora tessziik, az Osszes suly, induldsra készen, 150-160 kg. Ezzel szemben Blérioté 350,
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Wrighté 450, Lathamé 550, Fahrmané pedig 770 kg. A gépen négy feliillet van parosaval,
Osszesen 14-15 négyzetméter nagysagban. Az egyes szarnyak roptavolsaga 7 méter, szélessége
pedig 0.80-1 méter. Blériot gépénél 16, Lathamnal 30, Wrightnél pedig 40 négyzetméter.

A hét csavar a gép kozepén foglal helyet és lizem-kdzben a tengelyiik elfordithato s igy 90 fok
alatt barmely allasban rogzithetd. A gép tehat meg tud allani a levegdben. A csavarok atmérdje
1.80 méter, mig Blériotnal 2.08, Farmannal 2.10, Wrightnél pedig 2.30 méter, A csavar kerete
acélcsd, boritd anyaga vaszon. A kiilfoldiek vagy aluminiumbo6l, vagy fabol készitették a
csavart s a vaszont kifeszité alkotmanyokat. Svachulay acélbol konstruélta ugy, hogy az acél
kdnnyebb, mint az aluminium, vagy a fa, mig a tartossaga, szilardsaga természetesen aranytala-
nul nagyobb.

A csavarok hét-nyolcszaz fordulatot tesznek percenkint s 10 kilométertdl egészen nyolcvan
kilométerig lehet veliik fokozni a sebességet orankint. A kiilfoldi monoplanok pedig egyaltalan
nem tudjak a sebességet szabalyozni. A gép tehat abban kiilonbozik a kiilfoldiektél, hogy
konnyebb, fordulni tud és megéllani a levegdben, szabalyozni tudja menetsebességét és szilar-
dabb alkotmany. A gépnek pedig minddssze hat méter a hossza.

Ezekben adhatjuk az elsd magyar repiildgép leirasat és akik Svachulayt 1attak, ismerik, mar a
személyébdl is bizalmat nyernek, hogy gépje csakugyan ura lesz a levegdnek. Mi is hissziik
most, hogy fogunk még neki eredményt kdszonni, gydzelmes hoditast, amely rehabilital
benniinket mindazért, amit idaig konnyelmiin mulasztottunk.
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