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ПРЕДИСЛ0В1Е.

Предлагаемая книга тгЪ етъ въ виду познакомить читателя глав- 
нымъ образомъ съ современнымъ состояшемъ воздухоплавательной 
техники и тЪми направлениями, въ которыхъ разрабатываются задачи 
практическаго осуществлешя воздушной навигацш въ настоящее время. 
Но въ  виду высокаго интереса и поучительности, которыми полна исто- 
pifl челов'Ьческихъ усил1й, направленныхъ на завоеваше атмосферы, мы 
считали нужнымъ уделить известное место также и исторической сто­
роне вопроса. Ей посвященъ первый отделъ книги, заключающей крат- 
к iй очеркъ развитая воздухоплавашя съ древнгМ шихъ временъ до вто­
рой половины XIX века, т.-е. до того времени, когда господствовавшее 
с начала прошлаго стоАтая аэростатическое направление въ воздухо- 
плаванш начинаетъ понемногу сменяться направлешемъ динамнческимъ 
и аэронавтика вступаетъ на путь, по которому она сл'Ьдуетъ и въ 
наши дни.

При составлеши книги мы пользовались следующими источниками: 
Поморцевъ — «Воздухоплаваше и изеледоваюе атмосферы». С.-Иетер- 
бургъ. 1897— 1898 гг. Lecornu— «La navigation аёпеппе». Paris. 1903. 
Tissandier —1 «ffistoire des ballons et des aeronautes celebres». Paris 
1887— 1890. LinJce— «Moderne Lutschiffahrt». Berlin. 1903. Lecornu— 

^«Les cerfs-volants». Paris. 1902, а также некоторыми першдическими 
издашями, посвященными вопросамъ воздухоплавашя. При составлеши 
•историческаго очерка мЬх руководствовались, главнымъ образомъ, кни­
гой Lecornu— «La Navigation aerienne», изъ которой, между прочимъ, 
заимствованы и рисунки. Но ней же сделано большинство, относя­
щихся къ исторической части, цитатъ и ссылокъ.
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Краткш исторически очёркъ развитая воздухоилавашя  
съ древн'Ьйшихъ временъ до второй половины X IX  в'&ка.

Г л а в а  I.

Глубокая древность идеи ав 1ацш.—Мивйлогичесшя указаш я,—Голубь Архита 
'Средте вгька.—Мальмсбери, Роджэръ Беконъ.—Данте изъ Перуджи. Орелъ Perio- 
монтана. — Леонардо да Винчи.—X Y I I  вгъкъ\ книга Фауста Веранчю. — Проэкты 
Л апа.—Крылья Бенье.—Борелли. Романы Сирано де-Вержерака.— X V I I I  тъкъ\ 
Легенда о Лоренцо .Гузмао.—Популярность идеи воздухоплавашя во Францш.

Крылья маркиза де-Баквиля.—Бланшаръ.—Мн-Ьше Лаланда.

Мысль, или, скорее, мечта о возможности подражать птицамъ въ 
свободномъ подъеме и передвижеши въ воздушной среде была не 
чужда людямъ въ .наиболее отдаленный отъ насъ времена, о чемъ 
свидетельствуют!» древте миоы многихъ какъ европейскихъ, такъ и 
неевропейскихъ народовъ. Н а наибол^л яркое- выражеше мысль эта 
получила въ  н’Ькоторыхъ предатяхъ  и легендахъ классической древ­
ности. Здесь, какъ, наир., въ знаменитой легенд!; о Дедале и его 
сыне Икаре, столь поэтически переданной Овид1емъ въ его «Метамор-, 
фозахъ», можно видеть уже намеки на попытки практическая осу­
ществления этой мечты *).

К ъ  более определеннымъ указашямъ на то, что попытки этого 
рода были известны классической древности, должно быть отнесено 
изобретете' греческаго философа и математика Архита Тарентскаго, 
жившаго въ IV-мъ в ек е  до Р. Хр. Ему удалось построить механиче- 
скаго голубя, который могъ подыматься и держаться на воздухе. Вотъ 
единственный, дошеднпй до насъ отрывокъ, упоминаюшдй объ этомъ 
изобретены, заимствованный изъсочинетя римскаго историка II-го века 
Авла Гел.йя: «Наиболее знаменитые изъ греческихъ писателей и между 
прочимъ философъ Фаворинъ, столь старательно собравшей воспоми-

*) Напомнимъ читателю миеъ о Дедал*. Дедалъ, аеинскш скульпторъ, убилъ 
своего племянника и ученика изъ боязни встретить въ немъ опаснаго сопер,- 
ника въ своемъ искусств*, .за что былъ осужденъ на изгнаше аеинскимъ 
ареопагомъ. Поселившись на о. Крит*, влад*нш царя Миноса, онъ выстроилъ 
для посл*дняго знаменитый лабиринтъ, но навлекъ на себя гн*въ Миноса за 
то, что сд*лалъ деревяннаго быка для его жены Пасифаи. Миносъ заключилъ 
Дедала, вм*ст* съ его сыномъ Икаромъ, въ лабиринтъ. Желая б*жать изъ л а­
биринта, Дедалъ изъ перьевъ и воска приготовшгь крылья для себя и для 
Икара, прикр*пилъ ихъ при помощи полотна и улет*лъ вм*ст* съ сыномъ. 
Но иосл*дшй при своемъ полет* слишкомъ приблизился къ солнцу, отчего воскъ 
его крыльевъ растаялъ, крылья разсыпались, и Икаръ упалъ въ море, которое 
съ т*хъ поръ стало называться его именемъ. Дедалъ же благополучно прибылъ 
въ Италпо.
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нашя о старинЬ, утверждали самымъ положительнымъ образомъ, что 
деревянный голубь, сделанный Архитомъ, могъ подниматься на воз- 
духъ при помощи механизма: безъ сомнгЬшя онъ держался на воздухе, 
благодаря равновесно и приводился въ дви ж ете посредствомъ скры- 
таго внутри его воздуха»*). СвгЬдЪ тя относительно положешя вопроса 
объ ав1ацш въ средше вгЬка, хотя и не могутъ претендовать на пол­
ноту и достоверность, указываютъ, однако, на то, что возможность ле- 
ташя не только допускалась выдающимися людьми той эпохи, но что 
даже M H orie изъ нихъ пытались добиться ея осуществлешя. Такъ 
известно, что въХ1-мъ в ек е  англшскш бенедиктинедъ Оливьеръ Мальм­
сбери совершилъ полетъ съ высоты одной башни при помощи крыльевъ, 
устроенныхъ по образцу крыльевъ Дедала, на основанш описашя Овиддя. 
Попытка была, конечно, неудачна: монаху удалось избежать участи 
Икара, но пришлось все-таки остаться на всю жизнь безъ ногъ.

Въ XIII в ек е  знаменитый, Рожеръ Беконъ высказываетъ мысль 
о возмояшости построить летательную машину. Въ одномъ изъ своихъ 
наиболее любопытныхъ произведешй: «О секретныхъ произведешяхъ 
искусства и природы» («De secretis operibns artis et naturae»), онъ гово- 
ритъ по этому поводу следующее: «Можно построить лодку, плаваю­
щую безъ гребцовъ, большой корабль, ведомый однимъ лишь чело- 
векомъ и угвигающшся съ большею скоростью, нежели корабли со мно- 
жествомъ матросовъ; наконедъ, мояшо построить летательную машину, 
сид.я въ центре которой, человекъ будетъ вертеть лишь одну ручку 
(revolvens aliquod mgenium), и она приведетъ въ движ ете бьюпце по 
воздуху крылья «подобно крыльямъ птицъ». Немного дальше, чтобы 
подкрепить высказанную имъ мысль, онъ описываетъ летательную 
машину, несколько напоминающую наделавшую столько шума въ 1782 г. 
машину Вланшара.

В екъ спузтя после Бекона итальянсый математикъ Данте изъ Пе­
руджи, если верить современнымъ ему хроникерамъ,изобре,лъ родъ крыль- 
евтэ, строго пропорщональныхъ съ весомъ его собственнаго тела, и 
успешно пользовался ими при своихъ полетахъ надъ Тразименскимъ 
озеромъ. Опыты его окончились впрочемъ неудачно, такъ какъ при 
одномъ изъ его публичныхъ полетовъ, по случаю какого-то торя^е- 
ства въ Венещи, у него сломалось одно изъ крыльевъ, и онъ упалъ 
на крышу церкви, причемъ сломалъ себе бедро.

Въ середине XV века знаменитый немецкш математикъ 1оганнъ 
Мюллеръ, прозванный Регюмонтаномъ, если вЬрить довольно смут- 
нымъ предашямъ, изобрелъ будто бы железнаго орла, который не только 
свободно леталъ по воздуху, но, пролетевъ разстояше въ  500 шаговъ, 
могъ возвращаться къ месту отправлешя. За  отсутств1емъ более точ- 
ныхъ сведещ й на этотъ счетъ, трудно составить сколько-нибудь опре­
деленное представлеше объ изобретенш Репомонтана, но что оно не за- 
ключаетъ въ себе ничего невероятнаго, за это говоритъ существова- 
Hie аналогичныхъ и даже тожественныхъ механизмовъ въ наше время, 
каковы, напр., искусственный птицы доктора Гюро де-Вильнева.

Въ конце XV века идея ав1ащи изъ области сомнительныхъ опы- 
товъ и более или менее смутныхъ теоретическихъ претставленш, бла­
годаря трудамъ гешальнаго Леонардо да Винчи, переносится сразу на 
строго научную почву. И зъ многочисленныхъ работъ этого всеобъ-

*) Axilus Gellius „Noctes atticae" (цитировано по французскому переводу 
Nisard’a „Nnits attiques“ X, 12).
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емлющаго гешя, касающихся ав1ацш, до насъ дошелъ, къ сожалешю, 
лишь одинъ отрывокъ изъ его мемуара, да нисколько набросковъ, изо- 
бражающихъ проектъ летательной машины. Но и то немногое, что со­
хранилось изъ работъ Леонардо, даетъ намъ ясное понятае какъ о 
ращональности и строгой научности метода, которымъ онъ пользовался 
для рЪшешя этого вопроса, такъ и о глубине и смелости его мысли. 
Леонардо исходилъ прежде всего изъ наблюдешя иизучешязакоповъ, 
управляющихъ полетомъ птицъ, причемъ онъ первый установить, что, 
при полете, птица находитъ точку опоры въ воздухе же, «дгълая эту 
жидкость (воздухъ) болте густою тамъ, гЭ?5 она не летитъ, нежели 
тамъ гдп она летитъъ. Установивъ, такимъ образомъ приндипъ вл!я- 
шя скорости на способность держаться въ воздухе, Леонардо на не­
сколько столетй упредилъ идеи современныхъ намъ теоретиковъ, которые 
все (сэръ Келэ, Марей, Пено, Венгамъ) единогласно полагаютъ этотъ 
принциггь въ основу теорш полета. Изъ набросковъ *), сдЪланныхъ 
Леонардо (см. рис. 1, 2 и В), видно, что онъ построилъ или думалъ 
построить летательную машину, приводимую въ дейсттйе силою чело­
века. Въ виду интереса, и важности этого документа для исторш 
воздухоплавашя, мы приведемъ объяснете этихъ набросковъ, сделан­
ное докторомъ Гюро де Вильневомъ **).

«Допуская a priori, въ виду многочисленныхъ оиытовъ, что чело- 
в*къ не обладаетъ достаточной силой, чтобы подняться съ земли на 
воздухъ, посмотримъ, какими средствами хотелъ воспользоваться Лео­
нардо да-Винчи, считавший силу человека достаточной для подъема. 
Изучивъ полетъ птицъ съ тою тонкостью наблюдешя, которая после 
него была достигнута, можетъ быть, однимъ лишь сэромъ Келэ, онъ 
нашелъ, что подражаш'е крыльямъ птицъ было бы черезчуръ затруд­
нительно, и потому нужно стараться подражать крыльямъ летучихъ 
мышей. По рисункамъ мы можемъ следить за ходомъ мысли ихъ автора, 
который исходя изъ мистической идеи, приходить къ чисто механиче- 
скимъ пршгТшешямъ: и действительно, мы видимъ въ углу съ левой 
стороны 1-го рисунка фигуру, похожую на демона или гешя съ огнен- 
нымъ языкомъ на голове и латинскимъ крестомъ рядомъ съ этимъ 
языкомъ. Фигура изображена въ стоячемъ положенш: она ничуть не
напоминаетъ ангеловъ, снабженныхъ антифизшлогическими крыльями, 
лишенными двигат'ельныхъ мышцъ. Напротпвъ, руки ея оканчиваются 
пальцами летучей мыши. Не успевъ еще закончить эту фигуру, Лео­
нардо уже чувствуетъ недостаточность мышечной силы рукъ и хочетъ 
воспользоваться мышцами ногъ; поэтому, немного ниже первой фигуры, 
вправо отъ нея, мы видимъ вторую фигуру человека, лежащаго на жи­
воте и готоваго сделать сильный толчекъ ногами. Въ небрежно сделан- 
номъ наброске чувствуется карандашъ великаго художника и знатока 
анатомш. Въ этомъ наброске Леонардо не придумалъ еще, невидимому, 
способа прикреплешя крыльевъ, но въ слёдующемт, онъ начинаетъ 
уже разработку деталей консгрукцш. Загнутый въ форму выочнаго 
седла стержень долженъ покоиться на спине, руки же должны опи­
раться на его концы. Наверху седла сделаны два кольца, къ которымъ 
при помощи двухъ другихъ колецъ прикрепляются основашя крыльевъ. 
Этотъ способъ артикуляцш крыльевъ очень простъ и позволяетъ крылу 
совершать ограниченныя вращательныя движешя около его оси. При

*) Наброски эти хранятся въ валансъенскомъ музегЬ.
■**) Журналъ ‘4’Aeronaute,, сентябрь 1874 г.
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помощи двухъ стержней сЬдло соединено съ полупоясомъ, помещаю­
щимся позади талш. На обоихъ концахъ сТ'.дла находится по блоку, 
черезъ которые пропущены веревки, оканчивающаяся стременами для 
ногъ; стремена служатъ для опускания крыльевъ. Крылья поднимаются 
при помощи двухъ деревянныхъ стержней, приводимыхъ въ движ ете 
руками. Хвостъ прикр'Ьпленъ къ стержню, помещенному между ногъ. 
Но здесь, повидимому, умъ изобретателя былъ смущенъ следующею 
мыслью: при опусканш крыльевъ они будутъ находить достаточную

Рис. 1.

опору въ воздухе, при поднятш же эффектъ, достигаемый опускатемъ, 
будетъ уничтожаться. Леонардо старается устранить это неудобство. 
Съ этою целью пальцы своей летучей мыши онъ артикулируетъ такимъ 
образомъ, чтобы они могли сгибаться ниже горизонтальной плоскости 
и не могли подниматься надъ нею. На рисунке 2-мъ изображены раз­
личные способы артикулящи: при помощи возвратныхъ блоковъ, ры- 
чаговъ и шарньеръ. Наконецъ, после этого ряда идей Леонардо за­
дается вопросомъ, не лучше ли пользоваться одной ногой для опускашя 
крыльевъ, а другой для поднятся ихъ. Эта идея иллюстрируется на 3-мъ ри­
сунке. Здесь мы видимъ, какъ правая нога въ одно и то же время 
ноднимаетъ крыло и сгибаетъ суставы при помощи возвратнаго блока, 
тогда какъ лгЬвая нога приготовляется опустить оба крыла, освобождая 
суставы. Немного повыше находятся детали крыла и его суставовъ.
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Но эта идея, какъ менее удачная, скоро оставляется, и Леонардо стре­
мится конструировать нечто въ роде летающей лодки, въ  которой ни­
сколько челов^къ, работая рычагами, приводят^ въ движ ете огромныя 
крылья (рис. 4). Э т о т ъ  же проекта, съ небольшими излгГ,нетями. по- 
вторенъ въ уменьшенномъ масштабе на правой стороне рисунка,».

Но роль Леонардо да-Впнчи въ исторш воздухоплавашя не огра­
ничивается только этими работами. Ему принадлежитъ также честь 
изобрЬтешя геликоптера и парашюта. На одномъ изъ его ману- 
скриптовъ, найденныхъ въ  аброззанской библ1 отеке въ Милане, фигу- 
рируетъ рисунокъ геликоптера, состоящаго изъ винта съ широкими 
лопастями, вращающагося на вертикальной оси. Внизу и по бокамъ 
рисунка находятся следуюнця заметки, написанныя по-итальянски обрат- 
нымъ почеркомъ *):

«Скелетъ винта долженъ быть сдЬлапъ изъ железной проволоки 
толщиною въ веревку, р азстояте  окружности отъ центра должно рав­
няться 12-ти метрамъ. Если приборъ этотъ сдЬланъ хорошо, т.-е. изъ 
полотна, поры котораго тщательно замазаны крахмаломъ, то я  думаю, 
что при вращеши его съ известной скоростью, такой винтъ опишетъ 
въ  воздухе свою гайку и поднимется вверхъ. Въ этомъ ты  легко мо­
жешь убедиться, разсекая воздухъ широкою, тонкою линейкою: тогда 
твоя рука будетъ вынуждена следовать направленно ребра линейки. 
Остовъ для полотна долженъ быть сделанъ изъ длиннаго толстаго 
камыша. Можно сделать небольшую модель изъ бумаги съ осью изъ

*) Леонардо да-Винчи, какъ известно, былъ л^вш а и писалъ такъ на- 
зываемымъ зеркальнымъ письмомъ, т.-е. справа налево.



ВОЗДУХОПЛАВАШЕ. 9

туго скрученной металлической пластинки. Если пластинку предоста­
вить самой себе, то она заставить винтъ вращаться».

И зъ этого текста агЬдуетъ, что Леонардо да Винчи не только раз- 
работалъ проектъ большого геликоптера, но что онъ построилъ и дй- 
лалъ опыты съ неболь­
шими моделями, ана­
логичными съ T^MIl 
маленькими приборами 
съ резиновой пружи­
ной, которые въ наше 
время изобретены А.
Пэно.

Что касается па­
рашюта, то рисунокъ 
и о ни сан] е его нахо­
дится въ собранш про- 
изведенш Леонардо да 
Винчи, изданномъ въ 
1872 г. въ Милане 
подъ заглав1емъ «Sag- 
gio delle Opere di Le­
onardo da Yinci въ гла­
в е —Leonardo lettera to  
e scienziato».

«Если, —  говоритъ 
Леонардо по этому по­
воду, —  у  человека 
имеется парусинная 
палатка, каждая сто­
рона которой имеетъ 
по 20 метровъ въ ши­
рину и высота кото­
рой равна также 20 
метрамъ, то онъ мо- 
жетъ броситься съ ка­
кой угодно высоты, не 
рискуя подвергнуть се­
бя ни малейшей опас­
ности» .

Сказаннымъ доста­
точно определяется 
роль и значеше Лео­
нардо въ исторш воз­
духоплавашя. Онъ по 
праву можетъ считать­
ся творцомъ научныхъ 
основъ динамическа- 
го воздухоплавашя, а
мнопя изъ высказанныхъ имъ мыслей являются гешальнымъ прови- 
дешемъ научныхъ открытш и завоевашй, совершенныхъ спустя лишь 
несколько вековъ после его смерти.

Изъ всехъ идей Леонардо, касающихся воздухоплавашя, лишь идее 
парашюта посчастливилось возбудить интересъ, если не въ  современ-

нОч
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никахъ Леонардо, то въ ихъ ближайшихъ потомкахъ. Идея пара­
шюта, несомненно, быяа уже подвергнута опытной поверке до 
1617 г., когда fffeicift Ф аустъ Веранчю издалъ въ Венецш сборнпкъ 
машинъ. Въ сборнике этомъ фигурируетъ между прочимъ рисунокъ

парашюта (см. рис. 5), снабженный следую щ имъ, описашемъ. «Если 
квадратный парусь прикрепить къ четыремъ равнымъ палкамъ, а къ 
угламъ ихъ привязать четыре веревки, то держась за нихъ человекъ 
смело можетъ броситься съ высоты какой-угодно башни или другого
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возвышеннаго пункта: потому что если даже н^тъ  ветра, то тяжесть 
падающаго вызоветъ вГ.теръ, который, удерживая его, не дастъ ему 
упасть и позволитъ спуститься постепенно. Челов^кт, долженъ сообра­
зоваться съ величиной паруса».

Точность и ясность этого описашя, равно какъ и сопровождающей 
его рисунокъ не оставляютъ сомнешя въ  томъ, что опытъ действи­
тельно былъ произведенъ, если не самимъ Веранчк), на что н^тъ  по- 
ложительныхъ указаний въ его книге, то кемъ-нибудь изъ его совре- 
менниковъ.

Рис. 5. Парашютъ Фауста Веранчю.

Во второй половине XY II-го века  впервые появляется мысль о 
возможности применешя къ воздухоплавашю принциповъ аэростатики. 
Мысль эта была высказана итальянскимъ физикомъ 1езуитомъ Лана въ 
его книге, появившейся въ 1670 г. подъ заглав1емъ: «Prodromo опего 
saggio di alcune inventioni nuove premesso all arte m aestra opera che 
prepara il P. Francesco Lana Bresciano—della compagnia di Giesu». 
Въ одной изъ главъ этой книги объ «устройстве корабля, который 
удерживается и плаваетъ въ воздухе при помощи веселъ и парусовъ
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и'ад тед; а з ат с л ь с т в а х ъ возможности практическая осуществлешя этого 
проекта», Лана между прочимъ говорить: «Мысль, что возможно по­
строить корабль, двигаюпцйся по воздуху, подобно кораблю плаваю­
щему по воде, никогда не приходила людямъ въ голову, потому что 
до сихъ поръ считалось немыслимымъ осуществлете такой машины, 
которая могла бы быть легче воздуха: условие необходимое для полу- 
чешя желательнаго эффекта. Изощряясь всегда надъ изобр'Ьтешями 
наиболее трудныхъ вещей, после долговременнаго изучешя предмета, 
я  думаю, что нашелъ средство построить машину, по существу более 
легкую, ч^мъ воздухъ, которая, благодаря своей легкости, не только 
можетъ держаться въ воздухе, но и поднимать съ собою людей Или 
какую-нибудь другую тяжесть; и я не думаю, что заблуждаюсь, ибо

не высказываю того, чего я 
не доказалъ раньше положи­
тельными опытами, и осно­
вываюсь при этомъ на по- 
ло жен! и одиннадцатой кни­
ги Эвклида, которое всеми 
математиками принимается,' 
какъ строго справедливое».

Далее сл^дуетъ описа- 
Hie проекта корабля, сопро­
вождаемое русункомъ (см. 
рис. 6). Корабль состоитъ 
изъ лодки, къ бортамъ ко­
торой, въ симметрически 
расноложенныхъ пунктахъ, 
привязаны четыре шара, 
сделанные изъ тонкихъ 
м1;дныхъ листовъ. Ш ары 
были совершенно освобож­
дены отъ воздуха, при чемъ 
Лана подробно останавли­
вается на способ^ дости­
гнуть абсолютной пустоты 
шаровъ и описываетъопытъ 
съ водянымъ барометромъ. 
Такъ какъ обпцй в'(,съ че­

тырехъ шаровъ долженъ 
быть значительно легче вЛ'.са

.вытЪсняемаго ими воздуха, 
Рио. 6. Летающее судно Лана. т0 0чевидн0; чт0  р а з Н0сть

между этими двумя весами будетъ составлять подъемную силу корабля, 
которая при известномъ благопр!ятномъ отношенш къ ней веса корабля 
и его груза, подниметъ корабль на воздухъ. Направлеше корабля бу­
детъ сообщаться парусомъ. Разумеется, проектъ Лана осугцествлень 
быть не могъ, такъ какъ при той тонкости стенокъ медныхъ ша­
ровъ *), при которой они могли бы обладать достаточной подъемной 
силой, пустота достигнута быть не можетъ: шары тотчасъ же будутъ 
сплющены атмосфернымъ давлешемъ. Но въ проекте Лана важна идея

*) Лана предполагалъ толщину сгЬнокъ въ V9 мм. при fliaMeipt шаровъ 
въ 7V2 метровъ!
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прим'Ьнешя къ воздухоплаванно аэростатичтскаго принципа, идаа. ш  - 
ложности шара более л егк ая , нежели воздухъ, и съ этой с т о г н ы  
Лана справедливо можетъ считаться предщественникомъ изобретателей 
аэростатовъ.

Характерно, между прочшгь, заключение, которымъ Лана заканчи- 
ваетъ изложеше своего проекта. «Я не вижу,—говоритъ онъ,— возра- 
женш, которыя могли бы быть сделаны противъ этой идеи, кроме 
одного, которое я Считаю самымъ важнымъ: а именно, что Вогъ не 
пожелаетъ допустить практическая осуществлешя ей, въ- виду техъ  
последствШ, как1я она можетъ иметь для граж данская и политиче- 
скаго правлешя народовъ, такъ какъ для всякаго ясно, что тогда не 
будетъ государства, которое было бы застраховано отъ непр1ятныхъ 
неожиданностей, ибо такой корабль, спустившись по прямой лиши на 
одно изъ укреплеH it,этого государства, можетъ высадить тамъ своихъ 
солдатъ».

Восемь летъ спустя после опубликовашя проекта Лана, во фран- 
цузскомъ «Ж урнале ученыхъ» (Journal des sgavans dn lnndi 12 decembre, 
MDLXX\\1I1) появилось возбудившее всеобщее внимаше известно о ле- 
тательномъ снаряде некоего Бенье, механика-слесаря изъ ф ранцузская 
города Сабля. Снарядъ этотъ (см. рис. 7) состоялъ изъ двухъ длин- 
ныхъ палокъ, которыя укрепля­
лись параллельно на плечахъ и къ 
обоимъ концамъ которыхъ были 
приделаны по две складныхъ ло­
пасти, состоящихъ изъ рамки, об­
тянутой парусиной. Лопасти скла­
дывались сверху внизъ и приво­
дились въ движ ете — передшя 
руками, а задшя ногами при по­
средстве двухъ веревокъ, при- 
чемъ, въ то время какъ правыя 
передшя и левы я задшя лопасти 
поднимались, противоположный 
имъ друпя две пары опускались. Рис. 7_ крылья Бенье.
«Онъ не. утверждаетъ, —  гово­
рится о Бенье въ вышеупомянутомъ журнале,—что при помощи своей 
машины можетъ подниматься съ земли на воздухъ или очень долго 
удерживаться въ воздухе, въ виду недостаточности силы и быстроты, 
необходимыхъ для частаго и сильная удара этого рода крыльевъ, но 
утверждаетъ, что, отправляясь съ умеренно возвы ш енная пункта, онъ 
свободно перелетитъ черезъ реку значительной ширины и что онъ 
уже цролеталъ значительный разстояшя съ различныхъ высотъ.

Сперва онъ началъ спускаться со скамьи, затемъ со стола, далее 
изъ окна п ер вая , изъ окна второго этажа и, наконецъ, съ высоты 

-чердака одного дома, причемъ ему пришлось перелететь черезъ крыши 
тоседнихъ домовъ, и упражняясь такимъ образомъ исподволь, онъ довелъ 
свою машину до степени совершенства, на которой она находится въ 
настоящее время».

По мнешю Лекорню *), рисунокъ, сопровождающей описаше снаряда 
Бенье, неточенъ и даетъ лишь схему этого снаряда, опыты' съ кото­
рымъ несомненно производились и были до известной степени успешны.

*) Lecornu. „La navigation aerienne*, p. 21.
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Интересно отметить, что авторъ только что цитированной статьи 
изъ «Ж урнала ученыхъ» сонЛ.товалъ приделать къ крыльямъ снаряда 
Бенье «что-нибудь очень легкое, а въ то же время объемистое, чтобы 
уравновесить въ воздухе тяжесть человека». Здесь мы снова встре­
чаемся съ идеей применешя къ воздухоплаванш принципа Архимеда.

Къ концу ХУП-го столе-п'я относятся и теоретичесшя работы по 
воздухоплаванш знаменитаго итальянскаго ученаго Борелли. Выдаю­
щейся физюлогъ и математикъ въ одно и то же время, Борелли много за­
нимался Teopiefl полета птицъ, и въ 1680 году опубликовалъ мемуаръ 
«О движенш животныхъ» («De motu animalium»), въ которомъ даетъ 
чисто механическую теорш  д1.йстгия крыльевъ птицъ.

Вотъ что говоритъ о его работахъ известный современный теоре- 
тикъ aBiari,in Петигревъ *):

«Онъ былъ хорошо знакомъ съ свойствами клина въ приложен in къ  
полету птицъ, зналъ свойства гибкости и упругости крыльевъ... Онъ изо- 
бразилъ птицу съ искусственными крыльями, состоящими изъ неупругой 
палочки, къ которой прикреплены гибшя крылья. Я считаю уместнымъ 
воспроизвести этотъ рисунокъ Борелли, какъ въ виду его ирториче- 
скаго интереса, такъ и потому, что онъ удивительно ясно поясняетъ 
мысль автора. Крылья Ь,. с, f  и а (см. рис. 8) представлены двигающи­

мися вертикально внизъ по направле- 
шю gh. Они замЬчательно совпадаютъ 
съ крыльями, описанными Ш траусомъ- 
Дюркгеймомъ, Жираромъ и недавно 
профессоромъ Мареемъ. Борелли пола- 
гаетъ, что полетъ обусловливается при- 
ложешемъ наклонной плоскости, уда­
ряющей но воздуху и играющей роль 
клина. И действительно онъ усили­
вается доказать, что птица двигается 
въ воздухе, благодаря перпендикуляр- 
нымъ колебашямъ своихъ крыльевъ, 
которыя во время ихъ действия обра- 

зуютъ клинъ съ съ основаш'емъ помещающимся близъ головы птицы, 
и вершиною—у ея хвоста».

Клинъ этотъ. входя въ воздухъ, разсекаетъ его, но, на основаши за­
кона дейслтая и противодейств1я, самъ испытываетъ давлеше воздуха 
на свои боковыя плоскости, которое стремится оттолкнуть клинъ въ 
сторону его основашя.

«Если,— говоритъ Борелли **),— воздухъ, находящейся подъ крыльями, 
ударяется гибкими частями последнихъ, движущимися въ вертикальной 
плоскости, то эти гибшя части подадутся вверхъ, образуя клинъ, вер­
ш ина котораго будетъ обращена къ хвосту птицы. Такимъ образомъ, 
будетъ ли крыло ударять въ воздухъ сверху или, наоборотъ, воздухъ 
напирать на крыло снизу, результатъ получится одинъ и тотъ же: зад- 
шя гибшя части крыла будутъ устремляться вверхъ, и птица будетъ по­
лучать толчки въ горизонтальномъ направлеши».

Далее Борелли подвергаетъ разбору и ойровергаетъ мнешя некото- 
рыхъ ученыхъ, сравнивавшихъ движешя крыльевъ птицы съ движешемъ

Рис. 8. Птица Ворелли.

*) „La locomotion chez les animaux on marche, natation et vol“ par Bell Pe- 
tigrew. Paris.

**) ,,De motu animalium*.
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лодочныхъ веселъ, отталкивающихъ воду назадъ, ч1;мъ и обусловли­
вается будто бы поступательное движ ете лодки. «Это, — говорить онъ,—  
находится въ противор'Ьчш со свидйтельствомъ нашего ума и нашихъ 
глазъ; ибо мы видимъ, что породы крупныхъ птицъ, каковы, напр., 
лебеди, гуси и пр., при полете никогда не производятъ горизонталь- 
ныхъ движешй крыльями, подобно весламъ, но сгйбаютъ ихъ книзу 
и такимъ образомъ описываютъ ими окружности, перпендикулярный 
къ горизонту».

Говоря о р азв и  т  и усп-Ьхахъ идеи воздухоплавашя въ ХУП-мъ в еке , 
нельзя не о тм ети ть  того интереснаго факта, что идея эта изъ узкой 
сферы ученыхъ изс.гЬдовалш начинаетъ понемногу проникать въ более 
ш ироте круги образованныхъ людей того времени. Этому способствуетъ 
отчасти появлеше въ эту эпоху фантастическихъ романовъ, въ  кото- 
рыхъ описываются путешееттая и полеты въ  надзвТ.здныя сферы при 
помощи разнаго рода летательныхъ машинъ и приспособлен^. Однимъ 
изъ первыхъ произведенш этого рода былъ романъ англичанина Френ­
сиса Годвина, появивнййся въ  1648 году. Романъ этотъ носилъ за- 
глав1е: «Челов^къ на луне, или химерическое путешесттае, совершенное 
въ лунный м]ръ, открытый недавно испанскимъ авантюристомъ Доми- 
никомъ Г’онзалесомъ, прозваннымъ летающимъ гонцомъ», и онисывалъ 
прпключетя героя, который при помощи прирученныхъ гусей былъ 
перенесенъ въ эеирныя. сферы. Наибольшимъ же усп'Ьхомъ въ эту 
эпоху пользовались романы и зв е ст н ая  Сирано де-Бержерака, поэта, 
ученаго и авантюриста, всесторонне и высоко одареннаго человека, 
бурная жизнь котораго послужила сюжетомъ для известной драмати­
ческой поэмы Ростана. Въ своихъ романахъ (одинъ изъ нихъ назы­
вается «Путешествие на луну» и написанъ, очевидно, подъ впечатл-й- 
шемъ книги Годвина, другой, наиболее замечательный — «Комическая 
истор1я государствъ и импергй солнца») онъ подробно останавливается 
на описаши способовъ совершать воздушныя путешееттая, обнаруживая 
при этомъ недюжинный талантъ изобретателя и обширныя п ознатя 
въ физике и механике. Между прочимъ, въ одномъ изъ такихъ опи- 
санш Сирано близко подходитъ къ идее воздушнаго шара съ нагре- 
тымъ воздухомъ.

Обыкновенно ближайшимъ предщественникомъ Монгольфьеровъ 
считаютъ бразильскаго патерл дона Бартоломео-Лоранцо Гузмао Ему 
приписываюсь первый, хотя и не совсемъ удачный, опытъ съ воздуш- 
нымъ шаромъ, наполненнымъ нагретымъ воздухомъ,— опытъ, который 
былъ произведенъ имъ при дворе португальскаго короля 1оанна У  
въ 1709 году. Однако въ последнее время путемъ сопоставлетя раз- 
личныхъ документовъ, относящихся сюда, удалось выяснить следую­
щее: 1) имя донъ Бартоломео - Лоренцо Гузмао принадлежитъ двумъ 
совершенно различнымъ лицамъ, изъ которыхъ одно— Бартоломео-Ло­
ренцо— былъ бразильскй монахъ, другое— Гузмао или Гусманъ— ученый 
физикъ; 2) оба они, действительно, занимались вопросами воздухопла- 
в а т я  и делали опыты, но опыты эти не имеютъ ничего общаго между 
собою, и опытъ Гузмао былъ произведенъ 25 летъ  спустя послё 
опыта Лоренцо; 3) въ 1709 г. Лоренцо, действительно, демонстрировалъ 
въ присутствш португальскаго короля въ Лиссабоне летательную ма­
шину, рисунокъ которой сохранился въ отделети  эстамповъ нащо- 
нальной библштеки въ Париже (см. рис. 9), но машина Лоренцо .не имела 
ничего общаго съ воздушнымъ шаромъ, какъ это видно и изъ при­
лагаем ая рисунка, и судя по некоторымъ даннымъ, иодъемъ ея про­
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изводился при помощи взрывовъ ракетъ: «При помощи н'Ькоторыхъ 
горючихъ матер] аловъ, которые были подожжены самимъ изобр^та- 
телемъ», какъ выражается одинъ изъ присутствовавпшхъ при опытгЬ; 
4) ниопы тъ Лоренцо, ни опытъ Гузмао успеха, во всякомъ случай, не 
им1,ли. Таковы, невидимому, факты изъ которыхъ создалась легенда о 
Гузмао, какъ о предшественнике Монгольфьеровъ. Въ середине ХУШ -го 
в ёка  идея воздухоплавашя становится особенно популярною во Францш. 
И зъ газетъ и журналовъ того времени можно видгЬть, съ какимъ на- 
пряженнымъ внимашемъ образованная часть французскаго общества 
слЬдитъ за появлешемъ раз.тичныкъ проектовъ и опытовъ, касающихся 
воздухоплавашя. Насколько близкимъ считалось окончательное рг1.шеше 
проблемы и насколько ясными представлялись въ то время измйнешя въ 
услошяхъ общественной и частной жизни, которыя будутъ вызваны 
поздухоплаваш'емъ,— показываетъ слЬдующш отрывокъ изъ курьезнаго 
мемуара изв'Г.стнаго начальника маркиза д ’Аржансона.

Рис. 9. Летательная машина Бартоломео Лоренцо.

«Я уб1.ждснъ,—говоритъ онъ,— что одно изъ первыхъ открытой, 
которое будетъ сделано, можетъ быть, въ нашемъ в е к е —это искус­
ство летать по воздуху. Этимъ способомъ люди будутъ путешество­
вать быстро и съ удобствами, будутъ даже перевозить товары на боль- 
шихъ летающихъ корабляхъ.

«Будутъ воздушный армш. Наши теперешшя фортификация сде­
лаются безполезными. Охрана имущества, честь женщинъ и девуш екъ 
подвергнутся большой опасности, если не будутъ учреждены воздуш­
ные патрули, которые обрежутъ крылья нахаламъ .и разбойникамъ. 
Артиллеристы научатся, однако, стрелять въ летъ. Для королевства 
потребуется новая должность государственнаго секретаря воздушныхъ 
силъ **)». Видимо, образованный полицейскш боялся оказаться не на 
высоте положен!я.

*) Lecornu. „La navigation aerienne“, стр. 23 и с„т ё д .
**) Lecornu „La navigation aerienne“, стр. 32.
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Въ проектахъ разнаго рода летательныхъ машинъ и опытахъ съ 
ними, какъ мы уже упомянули, недостатка въ то время не было и ха­
рактерно то обстоятельство, что большинство этихъ нроектовъ принад­
лежишь уже не спещалистамъ ученымъ, а диллетантамъ изъ различ- 
ныхъ слоевъ образованнаго общества, начиная съ третьяго сослов1я и 
кончая высшей аристократией.

Мы остановимся лишь на проектахъ и опытахъ маркиза Баквиля 
и Бланшара, который впослйдствш, съ изобргЬтешемъ воздушныхъ 
шаровъ, пр1обргЬлъ всем1рную известность своими многочисленными и 
смгЬлыми полетами.

Въ 1742 г. ыаркизъ Баквиль, которому въ то время было уже 
шестьдесятъ слишкомъ л1;тъ, объявилъ, что въ известный день онъ 
произведетъ при помощи изобр'Ътенвыхъ имъ крыльевъ воздушный 
полетъ изъ окна своего отеля, расположенная на лг1;вомъ берегу 
Сены, причемъ онъ обещалъ перелетать черезъ Сену и спуститься въ 
Тюльершскомъ саду. Въ назначенный день огромныя толпы народа, 
ж аж д у т  in взглянуть на столь необычайное зрелище, запрудили оба 
берега Сены и ближайшие къ  саду мосты. Полетъ состоялся; маркизъ 
бросился изъ окна и, работая крыльями, направился къ Тюльерйскому 
саду, пересЬкая наискось Сену. Онъ уже усп^лъ пролетЪть около 300 
метровъ, какъ вдругъ его движешя становятся неуверенными. Зат’Ьмъ 
полетъ останавливается и маркизъ съ грохотомъ валится, на крышу 
ручной б’Ьльемойки. Благодаря тому, что при паденш крылья сыграли 
роль парашюта и значительно ослабили силу падешя, Баквиль отде­
лался лишь переломомъ бедренной кости. Что касается устройства 
крыльевъ маркиза Баквиля, то известно лишь, что они походили на 

крыль я, съ какими изображаютъ ангеловъ и что величина ихъ была 
пропо рщональна массе, которую они поддерживали. Опытъ Баквиля, 
почти удачный, доказалъ лишшй разъ возможность для человека па­
р я щ а я  полета.

Бланшаръ былъ механикъ и еще прежде ч’Ьмъ заняться разработ­
кой своей в о зд у ш н о й  летательной машины, изобредъ парусную ка­
рету, которая имела огромный успехъ у парижанъ того времени. 
Удачный дебютъ ободрилъ Бланшара и онъ энергично принялся за 
осуществлеше своей заветной мечты. Вотъ что писалъ онъ по этому 
поводу въ «Парижской Газете» отъ 18-го августа 1781 г.

«Идея летаю щ ая экипажа была внушена мне разсказами объ оиы- 
тахъ маркиза де-Баквиля; если бы этотъ любитель, располагавши! 
большими средствами зашелъ въ своихъ планахъ такъ же далеко, какъ 
я, то онъ, наверное, создалъ бы шедевръ; къ несчастно первые опыты 
иногда действуютъ обезкураживающимъ образомъ, всл1;дств1е чего 
самыя великол'Ьпныя вещи погибаютъ въ неизвестности.

«Мноие воображаютъ, что во мне говоритъ увлечете прожектера 
и возражаютъ мне, что лета Hie не свойственно человеческой природе, 
а лишь природе имеющихъ опереше птицъ. Я отвечу, что перья 
вовсе не необходимы для леташя и что для этой цели пригодны и 
друхче покровы. Мухи, бабочки, летуч1я мыши летаютъ безъ перьевъ 
и снабжены веерообразными крыльями изъ роговидная вещества. 
Значитъ полетъ обусловливается не веществомъ и не формой крыльевъ, 
а пропорциональностью объема и скоростью движешя. ихъ, каковая ско­
рость должна быть весьма значительной.

«Мне возражаютъ также, что даже человекъ слишкомъ грузенъ 
ДЛЯ ТОГО, чтобы быть ВЪ СОСТОЯНШ. ПГ|1П№П,СЯ вместе съ крыльями,
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не говоря уже о корабх!>, одно назваше котораго вызываетъ мысль 
о необычайной тяжести. На это я могу сказать, что кррабль мой бу- 
детъ очень легокъ: что же касается тяжеловесности человека, то я 
попрошу обратить внимаше на. то, что говоритъ Бюффонъ въ своей 
«Естественной исторш по поводу кондора: «Эта птица, несмотря, на 
огромность собственнаго веса, можетъ безъ труда уносить двухлет- 
няго теленка, весящаго по меньшей мг1;рТ; 100 фунтовъ, причемъ раз- 
махъ крыльевъ кондора не превышаетъ 36 футовъ».

«Подъемъ моей машины вместе съ проводникомъ зависитъ, такимъ 
образомъ отъ величины силы которая будетъ действовать на воздухъ, 
и которая должна быть пропорцюнальна тчшести.

«Вотъ въ краткихъ чертахъ объяснеше моей машины, которую че­
резъ несколько дней я буду иметь честь описывать более подробно: 
на крестообразной подставке покоится небольшое судно въ 4 фута 
длиной и 2 шириной, очень прочное, несмотря на то что оно по­
строено изъ тоненькихъ палочекъ; съ обеихъ сторонъ судна возвы­
шаются две подставки отъ 6 до 7 футовъ вышины, каждая изъ ко- 
торыхъ поддерживаетъ по 4 крыла въ 10 футовъ длины; все эти 
крылья образуюсь зонтъ, име,ющш 20 футовъ въ д1аметре и, следова­
тельно, более '60 футовъ въ окружности. Крылья движутся съ порази­
тельной легкостью. Вся машина: несмотря на объемъ, легко можетъ 
быть поднята двумя людьми».

Вскоре после опубликовашя этого письма Вланшаръ действительно 
демонстрировалъ летательную машину, но это не былъ корабль, о кото- 
ромъ говорилось въ письме и который на самомъ д ел е  былъ построенъ 
имъ, а приборъ несколько иного типа. Онъ состоялъ изъ двухъ боль- 
шихъ крыльевъ, напоминающихъ парашютъ, прикрепленныхъ къ дере­
вянной раме на которую становился изобретатель. После несколькихъ 
опытовъ Бланшару удалось, наконецъ, подняться на высоту 80 футовъ 
при помощи скользящаго противовеса въ 20 фунтовъ. Отсюда сле~ 
дуетъ, что если бы Вланшаръ уменыпилъ весъ  прибора всего лишь 
на 20 фунтовъ или увеличилъ на эквивалентное количество его подъем­
ную силу, то онъ могъ бы воспроизвести подъемъ съ места, т.-е. р е ­
шить наиболее трудную задачу динамическаго воздухоплавашя. Опыты 
Бланшара сильно разожгли страсти публики, которая разделилась на 
две противныя парии: защитниковъ и хулителей Бланшара. К ъ числу 
последнихъ цринадлежалъ, между прочимъ, знаменитый астрономъ и 
математикъ Лаландъ, который поме,стилъ по поводу опытовъ Бланшара 
слЬдующее письмо въ упомянутой выше «Парижской Газете» («Journal 
de Paris» 2Я Mai 1782):

А в т о р а м ъ  г а з е т ы .
«Господи! Вы уже такъ много говорите о летающихъ лодкахъ и 

вертящихся палочкахъ, что, наконецъ, можно подумать, что вы сами 
верите во все эти глупости и что ученые, сотрудничающее въ вашей 
газете, ничего не имеютъ сказать, чтобы разсеять эти абсурды. П оз­
вольте же мне. господа, за ихъ отсутсттаемъ, занять несколько строкъ 
вашей газеты, чтобы уверить вашихъ читателей, что если ученые 
молчатъ,. то лишь только, изъ презрешя.

«Доказана полнейшая невозможность для человека подняться или 
даже держаться въ воздухе: членъ академш наукъ Г. КулОнъ (Coulomb) 
уже более года тому назадъ въ одномъ изъ нашихъ заседанш  про- 
челъ мемуаръ, въ которомъ онъ показалъ путемъ разсчета силъ чело-
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в'Ька, выведенныхъ изъ опыта, что для этого нужны крылья вть 
12 — 15 тысячъ футовъ, которыя двигались бы со скоростью трехъ 
футовъ въ секунду; и значить только невежда можетъ заниматься та­
кого рода попытками...»

Лаландъ, конечно, ошибался, полагая, что престижъ науки нуж­
дается именно въ защ ите такого тона, но въ  пылу полемики онъ за- 
шелъ слишкомъ далеко и торжественно заявилъ, что «невозможность 
удержаться въ воздухе, ударяя по нему, также несомненна, какъ и 
невозможность подняться, благодаря удельному весу освобожденныхъ 
отъ воздуха телъ» (l’impossihilite de se soutenir en frappant l ’air est 
anssi certaine que l’impossibilite de s’eiever par la pesanteur specifique 
des corps vides d’air). Интересно, какъ чувствовалъ себя Лаландъ годъ 
спустя после написашя этого письма, когда изобретете Монгольфье­
ровъ обсуждалось въ той же акадеиш наукъ, «но въ 1782 г. м н е т я  
столь ученаго математика имело силу закона, и Бланшаръ былъ без­
жалостно осмеянъ».

Бланшаръ все-таки не падалъ духомъ, и продолжалъ упорно работать 
надъ своимъ изобретет емъ. Говорятъ, онъ былъ уже настолько близокъ 
къ цели, что его машина могла подниматься только при 6-ти фунтахъ 
противовеса, когда сделаю сь известнымъ изобретете Монгольфьеровъ 
и Бланшаръ сразу бросилъ все свои работы.

По случаю своего перваго подъема на аэростате 2-го марта 
1784 года Бланшаръ поместилъ въ  «Парижской Газете» следующее 
письмо, свидетельствующее о его неподдельной скромности и благо­
родстве:

«Я воздаю глубокую и искреннюю хвалу безсмертному Монголь­
фьеру, безъ котораго, признаюсь, мои крылья годились бы, можетъ 
быть, лишь для того, чтобы безпомощно потрясать ими стихш, упорно 
отталкивавшую меня на землю, какъ тяжеловеснаго страуса, меня, ко­
торый думалъ оспаривать у орловъ дорогу къ облакамъ».

Г л а в а  II.

Бюгра.(|ия Монгольфьеровъ.—И зобретете возДуганаго ш ара.—Опыты въ Аннонэ.— 
Опыты Ш арля и братьевь Роберъ въ Париж*. — Монгольфьеры въ ПарижЬ и 
торжественный опытъ въ Версали.—Первое воздушное путешествие: Пилатръ де- 

Розье и маркизъ д’Арландъ.—Подъемъ Ш арля и Робера въ Тюльери.

Братья Ж озефъ и Этьенъ Монгольфьеры (Montgolfier) родились въ 
небольшомъ французскомъ городке Аннонэ, въ семье зажиточ- 
наго писчебумажнаго фабриканта Пьера Монгольфьера. Одинъ изъ 
отдаленныхъ предковъ Монгольфьеровъ, Щ акъ Монгольфьеръ, участво- 
валъ во второмъ крестовомъ походе, былъ захйаченъ въ пленъ въ  
Дамаске, выучился тамъ искусству фабриковать писчую бумагу и, когда 
ему удалось бежать изъ плена, сталъ заниматься этимъ деломъ у себя 
на родине. Съ техъ  поръ это занятое передавалось Монгольфьерами 
изъ рода въ родъ и сделалось у нихъ какъ бы наследственвымъ.

Жозефъ-Мишель былъ по счету двенадцатымъ ребенкомъ Пьера 
Монгольфьера и родился 26-го августа 1740 г. Живой, наблюдательный 
и умный ребенокъ, Ж озефъ плохо подчинялся суровой дисциплине отца,

*1 Lecornu. „La navigation aerienne“.
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который былъ очень недоволенъ своимъ сыномъ, считая его болынимъ 
.гЬнтяемъ. И на самомъ д^лй школьная наука шла у него плохо, и на­
столько мало привлекала его, что однажды, онъ решился даже навсегда 
избавиться отъ нея, бЬжавъ изъ Турнонскаго коллежа, съ т'Ьмъ, чтобы

Рис. 10. Жозефъ Монгольфьеръ.

поселиться на берегу Средиземнаго моря, и питаться тамъ рако­
винами. 12-ти л^тюй б'Ьглецъ былъ,'однако, пойманъ и снова водво- 
ренъ въ коллежъ въ Аннонэ. Зд^сь, случайно заинтересовавшись есте­
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ственными науками, Ж озефъ съ жаромъ принимается за ихъ изучеше, 
следуя своему собственному методу. Тотчасъ же, по окончанш кол­
лежа, Ж озефъ покидаетъ семью, поселяется въ Сентъ-Этьенй на Фо- 
резгЬ, гдгЬ занимается приготовлешемъ солей и красокъ, обезпечивая

Рис. 11. Этьенъ Монгольфьеръ.

этимъ свое скудное существоваше. Вскоре затЬмъ онъ попадаетъ въ 
Дарижъ, слушаетъ тамъ публичныя лекцш, посЛ.щастъ физичесюе ка­
бинеты и заводитъ знакомства съ некоторыми учеными. Но Ж озефу
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не пришлось долго оставаться въ Париж/Ь. Нуждаясь въ помощник1!;, 
отецъ потребовалъ его на родину. Здесь вскоре (въ 1771 г.) Ж озефъ 
женился на своей двоюродной сестре и устройдъ двгЬ новыхъ писче- 
бумажныхъ мануфактуры. Въ это время его усиленно занимали про­
екты утилизацш силъ природы. Ж озефъ стремится применить ихъ на 
своихъ мануфактурахъ, но фабрика, повидимому, даетъ мало простора 
для деятельности гетальнаго изобретателя. Мануфактурой его отца 
въ то время заведывалъ старшш братъ Ж озефа, Этьенъ. Онъ былъ 
на пять летъ  старше Ж озефа, блестяще окончилъ курсъ въ париж- 
скомъ коллеже Сенъ-Барбъ и готовился къ карьере архитектора, за­
нимаясь подъ руководствомъ знаменитаго Суффло. Этьену улыбалась 
блестящая карьера. Он^ уже сделалъ несколько архитектурныхъ ра­
бота и меясду прочимъ планъ для церкви въ Фаремутьере, когда смерть 
одного изъ старшихъ брать евъ заставила его вернуться на родину и 
заняться дЬломъ отца. Онъ всецело отдался своимъ новымъ обязан- 
ностямъ и внесъ много улучшенш въ способы писчебужнаго произ­
водства. Узнавши о' проектахъ своего младшаго брата, Этьенъ при- 
шелъ отъ нихъ въ  восторгъ, и съ тф.хъ поръ братья стали заниматься 
разработкой своихъ идей сообща. Сотрудничество ■ ихъ было настолько 
тесно, что трудно определить участое каждаго изъ братьевъ въ от­
дельности далее въ такомъ деле, какъ изобретете воздушнаго шара. 
И сами братья никогда не говорили объ этомъ, считая излишнимъ 
удовлетворять чье-либо любопытство на этотъ счетъ.

Прежде чемъ придти къ идее воздушнаго шара, Монгольфьеры, 
повидимому, пытались решить проблему динамическаго воздухоплава­
шя. На это указываешь отчасти и мемуаръ, представленный Жозефомъ 
въ  Люнскую Академно Наукъ, въ которомъ ойъ нисалъ между про­
чимъ следующее:

«Подъемъ артиллерМской ракеты и работа пожарной машины, ука­
зывая на то, что въ природе имеются источники энергш гораздо боль­
шей, нежели та, которою могутъ располагать люди, побуждаюсь насъ 
воспользоваться, ею для воздухоплавашя.

«Въ ожиданш, пока какой-нибудь ученый механикъ пожелаетъ за­
няться этимъ важнымъ предметомъ, лад, мой старний эратъ и я, при­
думали заключить въ легюй сосудъ газъ  съ меньшимъ уделкнымъ 
весомъ, цежели атмосферный воздухъ».

Идея эта зародилась въ умахъ Монгольфьеровъ, вероятно, пбдъ 
1ш яш емъ размышлешй объ образованы и подъеме обиаковъ—явлеше 
часто наблюдаемое ими во время ихъ с-овместныхъ ирогулокъ. По 
крайней мере въ докладе французской Академш Наукъ отъ 23-го д е­
кабря 1788 г., составленномъ при учаетш Ле-Pya, Тилье, Бриссона, 
Каде, Лавуазье, Боссю, Демарэ и Кондорсэ говорится:

«Повидимому, исходною точкою при ре.шеши этой великой проблемы 
для нихъ была мысль объ облакахъ, этихъ огромныхъ массахъ воды, 
коТорыя, по непзвестнымъ еще намъ причинамъ, скопляются и нла- 
вают^ь въ воздухе на значительныхъ высотахъ»;.

Сперва Монгольфьеры пробовали подражать природе и надували 
легкую оболомку парами в.оды, но.пары быстро сгущались, и оболочка, 
не успЬвъ подняться, быстро падала на землю.

Въ то время йо Франщи только, что появился переводъ труда 
Пристлея: «О различныхъ видахъ воздуха», въ которомъ говорилось, 
между прочимъ о физическихъ свойствахъ водорода, удельный ве>съ 
котораго въ 14 разъ меньше веса воздуха. Этьенъ Монгольфьеръ на­
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ходился въ Монпелье, когда ему цопался въ руки переводъ книги 
Пристлея. На обратномъ пути въ Аннонэ, размышляя о свойствахь 
водорода, Этьенъ приходить къ мысли воспользоваться этцмъ газомъ 
для своихъ опытовъ. Онъ посп'Ьцшлъ сообщить эту идею своему брату 
и они устраиваютъ опытъ. Опытъ имъ не удался, вследствие того что 
бумажная оболочка, которую они хотЪли наполнить водородомъ, была 
слишкомъ, пориста для того, чтобы въ ней могъ удержаться столь 
легши газъ.

Спустя некоторое время, когда Ж озефъ Монгольфьеръ находился 
въ Авиньоне, его внезапно осЬняетъ мысль при виде поднимаю ща- 
гося вверхъ дыма. Онъ покупаетъ матерпо, выкраиваетъ изъ нея шесть 
равныхъ квадратовъ, сшиваетъ ихъ и получившейся такимъ образомъ 
кубъ черезъ отверстие въ одной изъ его сторонъ наполняетъ дымомъ 
горящей бумаги. Кубъ надувается и поднимается къ потолку. Тогда, 
обезумгЬвпнй отъ радости Ж озефъ пишетъ своему брату: «Приготовь 
скорее побольше матерш, веревокъ и ты увидишь одну изъ самыхъ 
удивительныхъ вещей въ MiprJ;». Это было въ н о яб р е-1782 г. После 
этого онъ быстро возвращается въ Аннонэ и вмйст'Ь съ братомъ вос­
производить авиньонскш опытъ. Небольшой аэростатъ на этотъ разъ 
наполняется дымомъ отъ горящей см1;си шерсти и сырыхъ древес- 
ныхъ онилокъ. Такая см’Ъсь потребовалась зат'Ьмъ, чтобы получить 
дымъ «съ электрическими свойствами», такъ какъ, невидимому, Мон­
гольфьеры приписывали подъемъ облаковъ въ  атмосфер!; ихъ электри­
честву. Первый аэростатъ поднялся на очень незначительную высоту 
и загорался въ воздух!;. Второй, вместимостью въ  20 куб. метровъ. 
поднялся на высоту 800 метровъ, оборвавъ удерживавпия его при­
вязи и .опустился на одинъ изъ окрестныхъ холмовъ. Какъ ни стара­
лись Монгольфьеры скрывать свои опыты, посл!;дте не могли не сде­
латься предметомъ самаго страстнаго любопытства со стороны ихъ 
согражданъ. Къ нимъ стали приставать съ просьбами произвести опытъ 
публично. Монгольфьеры согласились, и опытъ состоялся 5-го ю ня 
1783 г. при торжественномъ присутствш местныхъ властей и много­
численной публики. Вотъ какъ описываетъ Фолса де Сенъ-Фонъ этотъ 
исторически опытъ, которымъ оффищально датируется и зобретете 
аэростатовъ.

«Велико было удивление депутатовъ и публики, когда они увидали 
аа площади шаръ въ сто десять футовъ въ окружности, къ нижнему 
полюсу котораго была прикреплена большая деревянная рама. Его 
оболочка, вместе съ рамой весила 500 фунтовъ и могла вместить 22 
тысячи куб. футовъ пара. Когда изобретатели этой машины объ­
явили, что машина поднимается до облаковъ, лишь только онабудетъ 
наполнена газомъ, который они приготовятъ самьшъ иростымъ спо- 
собомъ то, несмотря на уважеше къ просвещенности и умуМонголь- 
фьеровъ, это показалось присутствующимъ настолько невероятнымъ, 
что даже лица наиболее образованный и наименее предубежденный, 
решительно усумнились въ успехе опыта.

Наконецъ Монгольфьеры приступаюсь къ делу. Они начинаюсь 
съ приготовлешя паровъ, благодаря которымъ должно произойти явле- 
Hie; тогда машина, которая представляла собою лишь полотняную обо­
лочку подкленную бумагой и им^ла видъ гигантскаго мешка въ 35 фу­
товъ вышины, начинаетъ надуваться и увеличиваться на глазахъ при- 
сутствующихъ, принимаетъ красивую форму, натягивается со всехъ 
сторонъ и стремится подняться вверхъ. Сильныя руки удерживаютъ
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дольше, если бы было 
точности и прочности.

сигнала, и когда последних былъ поданъ, она съ 
быстротой поднимается на воздухъ, гд'Ь ускоренное движ ете уноситъ 
ее на высоту тысячи туазъ *) впродолженш не» более десяти ми­
нута. ЗатЬмъ она проходитъ 7.200 футовъ въ горизонтадьномъ на- 
правленш и, потерявъ значительное количество газа, медленно спу­
скается именно на вышеозначенномъ разстоянш отъ места отправле­
ния; безъ сомн'Ъщя, она продержалась бы въ воздухе значительно

возможно въ ея изготовлеше внести больше 
И о цель была достигнута и этою первою по­

пыткою, увенчавшеюся столь 
счастливьшъ успехомъ, Мон­
гольфьеры навсегда закрепили 
за собою славу одного изъ са- 
мыхъ удивительныхъ откры­
той...

Принимая въ соображеше 
безчисленныя трудности, кото­
рый представдялъ этотъ сме­
лый опытъ, рискъ подверг­
нуться обидной критике въ 
случае малейшей неудачи, а 
также значительные расходы 
съ какими сопряжеяъ былъ 
опытъ, нельзя не испытывать 
восхищ етя передъ авторами 
аэростатической машины».

По окончанш опыта Ге'не- 
ральнымъ Контролеромъ д ‘Ор- 
мессономъ былъ составленъ 
протоколъ, подписанный мест­
ными властями, и былъ по- 
сланъ въ Парижскую Акаде­
мию Наукъ.

Въ первыхъ числахъ поля 
это событае уже сделалось из- 
вестнымъ въ  Париже и вы­
звало большое волнеше во- 
всехъ классахъ общества. Ака­
демия Наукъ въ зас.еданш отъ 
10 декабря 1783 г. даетъ Мон- 
гольфьерамъ зваше членовъ- 
корреспондентовъ, а две не­
дели спустя, присуждаете имъ 

премш, предназначенную для поощрешя наукъ и искусствъ.
Людовикъ X TI наградилъ Этьена орденомъ Св. Михаила, Ж озефу 

была назначена пожизненная пен ая въ тысячу ливровъ ежегодно, а 
ихъ престарелому отцу пожалована дворянская гримота. При после- 
дующемъ изложенш исторш воздушнато шара, намъ еще придется 
возвращаться къ карьере братьевъ-изобретателей, а теперь пока за- 
кончимъ нашъ бшграфичесшй очеркъ краткими указаниями на даль­
нейшую судьбу ихъ семьи.

Рис. 12, Первый публичный опытъ съ воз- 
душнымъ шаромъ, произведенный въ Анг 

нопэ 5-го ш ня 1783 г.

*) Туаза=1,949 метра.
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Старикъ отецъ умеръ въ 1793 году, доживъ до 93 л^ть. Боль­
шая част,ь его детей вскоре последовала за нимъ.

Этьенъ Монгольфьеръ во время террора, по доносу, попалъ въ чи­
сло заподозренныхъ и изб-Ьжалъ эшафота лишь благодаря заступни­
честву своихъ рабочихъ, которые обожали его. Семейныя несчастаяи 
политичесюя собьш я того времени сильно пошатнули его здоровье, и 
у него развилась болезнь сердца. Чувствуя приближеше конца и чтобы 
не заставитъ страдать близкихъ, онъ у'Ьхалъ, подъ предлогомъ спЬш- 
ныхъ дгЬлъ, на родину и тамъ умеръ 2 августа 1799 года.

Смерть брата страшно подействовала на Ж озефа Монгольфьера. Онъ 
бросилъ промышленный дела, переселился въ Парижъ и отдался все­
цело научнымъ занятаямъ. За  свои ученые труды въ  1807 г. онъ 
былъ избранъ въ члены Академш Наукъ. К ъ числу наиболее заме~ 
чательныхъ его работъ относится и зобретете гидравлическаго та­
рана—изобретете, которое онъ ценилъ выше аэростата. Это былъ 
продуктъ его многолетнихъ размышлешй надъ вопросомъ утилизации 
силъ природы, который какъ мы видели, занималъ его еще въ молодости. 
За это изобретете Ж озефу Монгольфьеру была присуждена высшая 
награда (grand prix), предназначенная, декретомъ Наполеона для 
«изобретателя машины, имеющей наибольшее зн ачете для искусствъ 
и ремеселъ». Это была последняя дань этого замечательнаго чело­
века труду и знашю. Онъ умеръ 28 ш н я  1810 года.

Въ 1883 году, въ Аннонэ, родине Монгольфьеровъ, былъ воздвиг- 
нутъ намятникъ работы скульптора Кордье. На торжественномъ от­
кры ли его присутствовали представители всехъ ученыхъ обществъ 
Ф ранти , чтобы почтить память великихъ братьевъ, «которые, сливъ 
свои таланты съ своими сердцами, скромно завоевали, столете тому 
назадъ, блестящее место въ исторш человеческаго прогресса и неувя­
даемую славу» (надпись на памятнике).

К акъ мы сказали уже, известае объ опытахъ Монгольфьера произ­
вело большой переполохъ почти во всехъ сферахъ парижскаго обще­
ства. Всемъ казалось, что воздухоплаваше отныне можетъ считаться 
совершившимся фактомъ и что управ.тешо воздушнымъ шаромъ уже 
пустяки, по сравнетю съ трудностью той проблемы, которую удалось 
разрешить Монгольфьерамъ, и все съ нетерпешемъ ожидали повторе- 
ш я опыта въ Париже. По требованш министра королевскаго двора, 
графа Бретейля, а.кадем1я назначила коммисспо, которая решила вы­
звать Монгольферовъ въ Парижъ,. для повторешя аннонэйскаго опыта 
на счетъ академш. Но коммисая очень медленно исполняла свое реш е­
т е ,  а между темъ, нетерп'1.те публики возрастало Тогда профессоръ 
ботаническаго сада (jardrin des plantes) Фожа де-Сенъ-Фонъ (Faujas 
de-Saint-Fond), чтобы ускорить дело, открылъ подписку для сбора 
средствъ на устройство опыта. Въ теч ете  лишь несколькихъ дней 
подписка дала около 10-ти тысячъ франковъ. За  устройствомъ опыта 
Фожа обратился къ довольно уже известному въ то время физику 
Шарлю и двумъ. опытнымъ техникамъ, братьямъ Роберъ (Robert). 
Шарль скоро понялъ истинную причину поднятая шара Монгольфьеровъ 
и рёшилъ достичь той лее цели не при помощи нагретаго воздуха, 
а водорода, темъ более, что братьямъ Роберъ былъ известенъ спо- 
собъ приготовлетя ткани, непроницаемой для воды и воздуха, а это 
значительно облегчало задачу Шарля. Роберы энергично принялись 
за  приготовлеше оболочки шара и въ теч ете  25-ти дней блестяще 
выполнили свою задачу. Оболочка эта, сделанная изъ шелка, покры-
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таго какимъ-то составомъ, была надута воздухомъ и находилась во 
двор!; дома, въ которомъ жили братья Роберъ. Получился правиль­
ный шаръ въ З1 /2 метра въ д!аметр!; и 26 куб. метровъ. въ объем!}. 
Оставалось наполнить его водородомъ, и зд!;сь Шарлю пришлось на­
толкнуться на оченъ серьезныя препятствия. Д!;ло въ томъ, что газъ 
этотъ *) былъ тогда еще мало изученъ, способы, приготовлешя его 
были несовершенны и годились лишь д :я  лабораторнаго приготовлешя 
неболынихъ количествъ водорода, здесь же требовалось сразу огром­
ное количество газа. Поел!; многихъ неудачныхъ попытокъ, Шарль 
остановился на сл!;дующемгь способ!;: онъ взялъ кр!шкш деревянный 
боченокъ, всыиалъ въ него 500 килограмовъ жел!;зныхъ опилокъ, по- 
верхъ которыхъ налилъ воды, а въ противоположное дно вставилъ дв!; 
трубки: одну д.га вливашя сЬрной кислоты, другую, покороче, для 
выхода газа (см. рис. 13). Соединивъ последнюю съ трубкой, вставлен­
ной въ нижшй полюсъ шара, снабженной краномъ, Шарль въ другую 
трубку вливалъ но немногу разбавленную водой серную кислоту. Обра­
зовавшейся при этомъ водородъ ноступалъ въ шаръ. Операщя эта, по­
мимо длительности ея, была сопряжена съ громадными трудностями. 
Во-первыхъ, происходило сильное нагр!;ваше газа, и шаръ приходилось 
то и д!;ло окачивать водой изъ пожарнаго насоса; зат!щъ,- всл'Ьд- 
CTBie того же нагр!;вашя, вм!;ст!; съ водородомъ въ шаръ попадали 
водянные пары, которые сгущались при охлажденш въ воду; чтобы 
избавиться отъ нея, нужно было открывать кранъ, причемъ вместе 
съ  водой выходила, конечно, и часть газа. Наконецъ, поел!; четырех­
дневной безостановочной работы, шаръ былъ наполненъ на две трети 
водородомъ. Во все время операцш публика буквально осаждала дворъ 
Роберовъ; чтобы сдерживать толпу, пришлось обратиться даже къ 
военной сил!;. По окончаши операцш, шаръ для испытания былъ 
оставленъ на ночь во дворе Роберовъ; потеря газа была незначи­
тельна и следующею ночыо его р!;шено было перенести на Марево поле.

«Онъ былъ полОженъ,— разсказываетъ объ этомъ известный уже 
намъ Фожа де-Сенъ-Фонъ **),— на спещально сд!;ланныя для него но­
силки и неподвижно укр!шленъ на нихъ т!;ми самыми привязями, кото­
рыя удерживали его во двор!;. Ш аръ, несомый на носилкахъ, окру­
женный отрядомъ пгЪшей и конной стражи и осв!;щенный факелами — 
это было единственное ■ въ своемъ род!; зрелище! Ночное шеств1е, 
форма и объемъ т!;ла, переносимаго съ такой помпой и съ такими 
предосторожностями, безмолв1е процессш и совершенно необычное 
время (1 часа ночи)—все способствовало исключительности и таинствен­
ности этого зрелища, которое должно было особенно действовать на 
воображеше т!;хъ, кто не былъ предупрежденъ заран!;е. Встречные 
извозчики были настолько поражены процесмей, что сл!;зали съ ф1ак- 
р<^ъ, снимали шляпы и падали ницъ, оставаясь въ такомъ положен!и 
все время, пока процесия двигалась мимо нихъ...

«Съ разеветомъ занялись приготовлешемъ газа; въ полдень шаръ 
уже былъ почти полонъ, окончательное лее наполнеше его решили про­
извести передъ публикой, чтобы дать ей п о ш т е  о способе приготов- 
л е т я  газа.

*) Водородъ был7з открыгь лишь въ 1766 г. анппйскимъ физикомъ Кавен- 
дишемъ.

**) Онъ, между прочимъ, оставилъ описашя почти всЬхъ первыхъ подъемовъ 
и опытовъ съ воадушными шарами, начиная съ опыта въ Аннонэ:
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«Марсово поле было установлено войсками, прилегающее авеню 
охранялись со всЬхъ сторонъ, въ видахъ облегченья движешя экипа­
жей и предупреждешя несчастныхъ случаевъ. К ъ тремъ часамъ дня 
площадь покрылась народомъ, кареты подъезжали сО веЪхъ сторонъ

Рис. 13. Наполнеше газомъ перваго водороднаго шара.

и вскор I; могли двигаться лишь гусемъ.. Берега рг1;ки, дорога въ 
Версаль, амфитеатръ Пасси были покрыты сплошной массой зрителей. 
Въ зданш Военной Школы и на Марсовомъ полЬ собралась наиболее 
блестящая и многочисленная публика.
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«Въ пять часовъ пушечный выстр^лъ возвестилъ о начал1!; опыта; 
въ то же время это должно было служить сигналомъ для ученыхъ, на­
ходившихся на террасе Кладовой Королевской Мебели, на башняхъ со­
бора Парижской Богоматери и въ Военной Ш коле для наблюденш за 
иолетомъ .шара и различныхъ вычислешй. Когда шаръ былъ освобож- 
денъ отъ удерживавшихъ его привязей, онъ, къ великому изумленш 
публики съ такой страшной скоростью взвился вверхъ, что въ дв1> 
минуты достигъ высоты 488 туазъ; здесь онъ врезался въ тучу и на 
время исчезъ, о чемъ возвестилъ второй пушечный выстр'Ьлъ. Пройдя 
черезъ тучу, шаръ показался снова на страшной высоте, а загЪыъ 
еще разъ скрылся въ облакахъ. Несмотря на то, что въ моментъ 
подъема полилъ сильный дождь, это не помешало подняться шару съ 
невероятной быстротой, такъ что опытъ имелъ огромный успеха.-онъ 
изумилъ всехъ...»

Рис. 14. Н ападете крестьянъ иа воздушный хларъ въ деревне Гонессъ
27-го августа 1783.

Такъ какъ шаръ при начале опыта былъ, очевидно, слиш- 
комъ наполненъ газомъ, то, достигнувъ разряясенныхъ слоевъ атмо­
сферы, онъ не выдержалъ внутренняго давлешя газа и лопнулъ 
прежде чемъ началъ спускаться. Ш аръ упалъ въ 24 километрахъ отъ 
Парижа, въ деревне Гонессъ. Ничего не ожидавние жители ея были 
до такой степени перепуганы видомъ свалившагося чудовища, испу- 
скавшаго (происходящей отъ неочищеннаго водорода) сернистый за- 
пахъ, что нисколько не усумнились въ его дьявольскомъ происхожде- 
ши, и тотчасъ же побежали за местнымъ кюрэ, прося его прочитать 
заклинаше, но явившшся кюрэ не осмелился приблизиться къ чудо-
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вищу. Наконецъ нашелся какой-то смельчакъ, который подошелъ къ шару 
на несколько шаговъ и всадилъ въ него ружейный выстр^лъ. Пробитый 
во многихъ м'1;стахъ дробью, шаръ окончательно потерялъ газъ; тогда 
толпа съ остервен-1.темъ бросилась на него (см. рис. 14) и, мстя за 
причиненный ей испугъ, привязала къ хвосту лошади, пос.гЬ чего 
отъ шара остались одни лоскутки.

. Случай этотъ произвелъ удручающее впечатлите 'въ  высшихъ сфе- 
рахъ Парижа и вскоре посдё этого правительство напечатало и разо­
слало по всей Франщи следующее пр.едупреждеше:

Парижъ, 27-го августа 1783 г.
„Предуиреждеше народа относительно поднятя шаровъ или воздушныхъ 

глобусовъ. Шаръ, которымъ оно вызвано, былъ пущенъ августа 27-го дня 
1789 г. въ 5 часовъ вечера на Марсовомъ поле“.

„Недавно было сделано открыиё, о которомъ правительство считаетъ нуж- 
нымъ довести до всеобщаго с в е д е т я , въ видахъ предупреждешя паники, ко­
торая можетъ быть вызвана имъ въ населенш. Изъ разсчета разности между 
вЪсомъ воздуха нашей атмосферы и весомъ такъ называемаго воспламепяемаго 
воздуха было найдено, что шаръ, наполненный посл’Ьднимъ, долженъ самостоя­
тельно подниматься вверхъ до гЬхъ поръ, пока между обоими видами воздуха 
не установится равновеме, что можетъ иметь место лишь на весьма значи­
тельной высоте. Первый опытъ этого рода былъ произведенъ въ Аннонэ, въ 
Виварэ изобретателями Монгольфьерами. Шаръ, сделанный изъ полотна и 
бумаги и им'Ьюпцй сто шаговъ въ окружности, будучи наполненъ восплаке- 
няемымъ воздухомъ, поднялсяv самъ собою на высоту, которую нельзя бьыго 
определить. Подобный же опытъ былъ только что повторенъ въ Париже (27-го 
августа въ 5 часовъ вечера) въ присутствш многочисленной публики. Ш аръ 
изъ тафты, пропитанной резиновымъ лакомъ, им-Ьющц! .36 шаговъ въ окруж­
ности, поднялся съ Марсова поля до облаковъ, где его потеряли, изъ виду: 
нельзя было предвидеть, куда его унесетъ дувнпй въ это'время северо-восточ­
ный ветеръ. Предполагается повторить опытъ съ шарами значительно боль- 
шихъ размЬровъ. Поэтому каждый, кто зам'Ьтилъ бы подобный шаръ ,на небе, 
долженъ быть поставленъ въ известность, .что, не заключая въ себе ничего 
страшнаго, ш аръ этотъ представляетъ собою машину, состоящую неизменно 
изъ тафты или легкаго полотна, покрытаго бумагой, каковая машина не только 
не можетъ причинпть никакого зла, но, напротивъ, есть.основаше предполагать, 
что современемъ изъ нея сделаютъ применешя, полезныя для потребностей 
общества*1.

Опытъ Ш арля произвелъ огромное впечатлите на. парижанъ. Въ 
теч ете  н'(,котораго времени въ  обществ!; и печати не было другихъ 
разговоровъ, какъ о воздушномъ шар!;. Появился новый спортъ пу- 
скашя игрушечныхъ шаровъ, после того какъ какому-то любителю 
удалось пустить небольшой шаръ изъ животнаго пузыря, наполненнаго 
водородомъ.

Между т!;мъ въ Парижъ прибылъ Этьенъ Монгольфьеръ для устрой­
ства опыта съ своимъ шаромъ на счетъ академш наукъ. Неожиданная 
конкурренщя со стороны Ш арля и братьевъ Роберъ сначала было 
смутила его, но найдя горячую поддержку и помощь въ  лиц!» своего 
друга, бумажнаго фабриканта Ревельона, онъ ободрился и энергично 
принялся за работу'.

Первый шаръ, приготовленныйМонгольфьеромъ во дворе домаРевель- 
она въ улице Монтрейль, имелъ видъ (см. рис. 15) усеченной пирамиды 
въ 8 метровъ высоты, основаше которой покоилось на выпуклой призме 
такой же высоты; последняя, въ свою очередь, оканчивалась усечен- 
нымъ конусомъ въ 6 метровъ высоты. Ш аръ былъ сделанъ изъ плот- 
наго упаковочнаго холста и съ обеихъ сторонъ оклеенъ толстой бу­
магой. Снаружи шаръ былъ выкрашенъ въ небесно-голубой цветъ и 
богато декорированъ золоченными вензелями и различными орнамен­
тами. Въ виду значительныхъ размеровъ шара (обпдй весъ его рав-
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нялся 1.000 фунтовъ, а вЬсъ вытйсняемаго имъ воздуха, по прибли- 
зительиымъ разсчетамъ,— 4.500 фунтовъ), его сооружеше было сопря­
жено съ большими трудностями, которыя увеличивались еще благодаря 
неблагопрьятной погод'к Наконецъ, 11-го. сентября шаръ былъ окон- 
ченъ, и на сл-Ьдующй день решено было произвести пробный опытъ, 
въ присутствш представителей отъ академш наукъ. Въ день опыта 
погода стояла не особенно надежная: можно было опасаться бури, но 
гкмъ не мен1,е опыта решили не откладывать. Наполненный дымомъ 
отъ горящей см te n  соломы и шерсти (при иаполненш было сожжено 
до 50 фунтовъ одной соломы) шаръ быстро поднялся на нисколько 
метровъ отъ земли и натянулъ удерживавнпя его привязи. Благодаря 
своимъ разм’Ьрамъ, формй, а также окрасгЛ; и украш етямъ, онъ пред-

невры съ шаромъ стано- 
Рис. 15. Первый монгольфьеръ, построенный въ вились невозможными, и 

Париж* на счетъ академш наукъ. онъ бол'Ье сутокъ дол-
женъ былъ оставаться подъ дождемъ; бумага отклеилась, отпадая въ 
вид!; лоскутьевъ, полотно обнажилось, и эта чудная величественная 
машина,' стоившая столькихъ трудовъ, была окончательно разрушена 
въ  столь короткое время».

Эта неудача не обезкуражила Этьена Монгольфьера. Такъ какъ 
опытъ въ Версали былъ назначенъ на 18-е сентября, то онъ съ удвоен­
ной энерпей принялся за изготовлеше новаго аэростата. Благодаря 
помощи Ревельона и трехъ другихъ помощнике въ, черезъ пять дней 
онъ былъ уже готовъ. 18-го сентября аэростатъ былъ подвергнутъ испы-

#} вомногихъм'Ъстахъ.Такъ 
какъ буря все усилива- 
лась, то дальиМпие ма-

ставлялъ собою чрезвы­
чайно эффектное зр е ­
лище. Присутствующимъ, 
jflHaKO, пришлось недолго 
любоваться этимъ зр^ли- 
щемъ, такъ какъ вскор^ 
полилъ проливной дождь, 
поднялась буря, и шаръ 
стало качать изъ стороны 
въ сторону. «Единствен­
ное средство спасти шаръ, 
—  говоритъ Фужа де- 
Сенъ-Ф онъ, было обор­
вать привязи и пустить 
его. Но въ виду того, 
что онъ предназначался 
для опыта въ Версали въ 
присутствш короля, его 
решили во что бы то ни 
стало удержать и усшйя, 
которыя должны были 
употребить, чтобы притя­
нуть его къ земхЬ, беш е­
ные порывы в£тра и по­
токи дождя,, способство­
вали поврежденш шара



татю  въ присутствш представителей отъ академш, а 19-го утромъ 
доставленъ въ Версаль. Аэростатъ им'Ьлъ на этотъ разъ  сфери­
ческую формуй былъ сдЬланъ изъ крепкой бумажной ткани, покрытой 
клеевой краской. Объемъ его почти равнялся объему прежняго шара, 
украш етя и окраска оставались т!> же. Ш аръ былъ помйщенъ въ  
болыпомъ дворе королевскаго замка, по середин^ огромной эстрады, 
закрытой полотномъ. Въ центр!; эстрады было проделано отверспе,
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Рис. 16. Монгольфьеръ, пущенный въ Версали въ присутствш королевской фа­
милии 19-го сентября 1783 г.

черезъ которое должно было производиться наполнеше шара нагр'Ь- 
тымъ воздухомъ. Отъ натиска огромной толпы, прибывшей изъ Па­
рижа и окрестностей, эстрада охранялась двойными шпалерами войскъ. 
В ъ 1 часъ дня сигналъ возв"Ьстилъ о начал!; опыта: было приступлено
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къ наполненш шара. Король и его семья пожелали лично присутство­
вать при этой операцш. Когда шаръ былъ готовъ къ отправлением 
къ нему привязали клетку, въ которую были помещены баранъ, rrfc- 
тухъ и утка, которые оказались, такимъ образомъ, первыми воздухо­
плавателями. Между прочимъ усп'1.хъ опыта подвергался большому 
риску и на этотъ разъ. Почти въ самый моментъ спуска сильнымъ. 
порывомъ ветра до такой степени натянуло веревки, на которыхъ. 
держался шаръ, что въ верхней части его образовалась довольно боль­
шая трещина. К ъ счастью, это тотчасъ асе было замечено, Монгольфьеръ- 
быстро усилилъ нагр'Т>наше и посп!,шилъ приказать отпустить веревки. 
Разумеется, это не могло не отразиться на полете аэростата: онъ про­
держался въ воздухе не, более 10 минутъ и опустился всего лишь въ. 
4-хъ километрахъ отъ места отправлешя, въ Вокрессоне, причемъ его 
«пассажиры» остались целы и невредимы.

Недели за две до этого опыта (80-го августа) одинъ молодой 
физикъ, Пилатръ де-Розье *), обратился къ академш наукъ съ прось­

бой разрешить ему под­
няться вместе съ версаль- 
скимъ шаромъ. Просьба бы ­
ла оставлена безъ послед- 
CTBifi, но вопросъ о возмож­
ности применешя воздуш- 
наго шара къ воздухоплава- 
нш  представлялъ въ то вре­
мя уже настолько животре­
пещущи! интересъ, что опы­
та этого рода не пришлось 
дожидаться слишкомъ долго. 
По поручению академш Мон- 
гольфьеромъ былъ приго- 
товленъ пробный шаръ, об- 
ладаюнцй достаточнойподъ- 
емной силой, на которомъ 
Пилатръ де-Розье долженъ 
былъ подняться на неболь­
шую высоту на привязи. 
Опытъ былъ повторенъ не­
сколько разъ и каждый разъ 
удавался блестяще.Вотъчто 

говорится по этому поводу въ «Отчете, представленному академш наукъ 
относительно аэростатической машины гг. Монгольфьеровъ»: «Въ 
этотъ разъ, .находясь на галлерейке **) новаго аэростата, г,-Пилатръ

*) Пилатръ де-Розье родился въ Мед* въ 1756 г. Желая сдЪлатьдизъ него 
хирурга,-родители Пилатра отдали его на обучеше въ местный госпиталь, но 
онъ бежалъ изъ госпиталя и поступилъ въ аптеку, где, заинтересовавшись 
физикой, съ жаромъ принялся за изучеше этой науки. ЗагЬмъ Пилатръ пере­
селился въ Парижъ и открылъ тамъ курсъ иубличныхъ лекщй по физике. Его 
опыты до электричеству обратили на него внимаше и вскоре онъ былъ назна- 
ченъ хранителемъ физико-химическаго кабинета, принадлеж ащ ая брат-^йброля.

**) Къ монгольфьеру была прикреплена небольшая галлерейка изъ тальни- 
ковыхъ прутьевъ, на которой могъ свободно помещаться 1 человекъ. Въ от- 
верстае, находившееся въ середине галлерейки, вставлялась проволочная кор­
зинка, которая служила очагомъ для сожигашя соломы пли другого горючаго 
матер!ала во время подъема аэростата.



ВОЗДУХОПЛАВАШЕ. 33

де-Розье былъ поднять на высоту приблизительно ста шаговъ *), на 
каковой высот^ шаръ удерживался привязями. Намъ казалось, что 
онъ чувствуетъ себя хозяиномъ положешя, то спускаясь, то подни­
маясь на шаре, смотря по величине пламени, которое онъ поддержи- 
валъ въ очаге; но опытъ, им евш й место въ следующее воскресенье 
доказалъ еще съ большей убедительностью возможность регулировать 
движешя аэростата вверхъ и внизъ. Чтобы устранить излишнюю тя­
жесть, часть галлерейки, на которой помещался г. Пйлатръ, была уда­
лена, а для равновесия съ противоположной стороны была привязана 
корзинка съ грузомъ. Ш аръ быстро поднялся на высоту, которую до­
пускала длина веревокъ. Продержавшись на ней некоторое время, онъ 
сталъ спускаться, вследотвн: прекращеш’я огня. Въ этотъ моментъ 
порывомъ ветра шаръ нанесло на деревья соседняго сада, и когда 
удалось освободить веревки, 
которыя его удерживали и Пи- 
латръ въ то же время возобно- 
вилъ огонь, то шаръ быстро 
поднялся и безъ малейшихъ 
-затруднетй былъ приведенъ 
въ садъ Ревельона. Ободренные 
такими результатами, устра­
нявшими мысль объ опасности 
подобныхъ опытовъ, на ша­
ре последовательно поднялись 
Жиру - де - Вильетъ и маркизъ 
д ’Арланъ. Нужно заметить, что 
при этихъ опытахъ аэростатъ 
поднимался на высоту трех­
сотъ восьмидесяти шаговъ, 
т.-е. въ полтора раза выше 
■башенъ собора парижской Б о­
гоматери, и что г. Пйлатръ де- 
Розье, благодаря своей энер- 
гш' и ловкости, отлично упра- 
влялъ топкой, заставляя шаръ 
то подниматься, то опускаться 
до прикосновешя съ землей и 
подниматься снова, словомъ, 
сообщалъ ему движешя, кам я 
ему хотелось».

Интересно между прочимъ 
■отметить, что уже первые экс­
периментаторы предвидели то 
значете, какое могутъ иметь привязные шары (ballons captifs) чвъ 
воейномъ деле. «Я тотчасъ же убедился,— писалъ въ  своемъ письме 
въ «Парижскую Газету» Ж иру де-Вильетъ,— что эта не особенно до­
рогая машина можетъ оказать значительныя услуги армш, позволяя 
•обнаруживать позищи, маневры и нередвижешя непр1ятельскихъ 
войскъ и сообщать объ этомъ своимъ отрядамъ при помощи сигна- 
ловъ. Я думаю, что съ некоторыми предосторожностями ею можно 
пользоваться для этой цели и на море».

Рис. 18. Ш аръ, на которомъ былъ совер- 
шенъ первый воздушный полетъ.

*) Ш агъ (pied)—старинная французская M ipa длины равняется 0,324 метра.
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После этихъ опытовъ Пйлатръ де-Розье съ еще большей настой­
чивостью сталъ просить о позволенш совершить ему свободный полетъ 
на аэростате. Монгольфьеръ не решался принять на себя отв-Ьтствен- 
ность за жизнь Пилатра и ссылался на необходимость дальн^йшихъ 
опытовъ. К ъ тому же о желаши молодого смельчака узналъ Людо- 
викъ XVI и отдалъ приказъ полицш воспрепятствовать его попытке,, 
разр'Ьшивъ, однако, воспользоваться для этого опыта двумя осужден­
ными на смерть преступниками, которымъ было обещано помило- 
BaHie, въ  случай благополучнаго исхода полета. Мысль, что честь 
перваго воздушнаго путешествия будетъ принадлежать отбросамъ об­
щества, глубоко возмущала Пилатра. Онъ ргЬшилъ во что бы 
то ни стадо добиться этой чести самъ. Черезъ маркиза д ’Арлана, 
который былъ болынимъ другомъ братьевъ Монгольфьеровъ, ему уда­
лось подействовать на герцогиню Полиньякъ, воспитательницу «д'Ътей 
Францш», пользовавшуюся тогда могущественнымъ вдгяшемъ при 
дворе. Благодаря ея вмешательству Пилатру удалось, наконецъ, до­
биться осуществлешя заветной мечты. Вместё съ маркизомъ д ’Арла- 
номъ ему разрешено было произвести опытъ свободнаго подъема на 
аэростате 21-го ноября.

Подъемъ состоялся изъ сада Мюетъ въ Пасси при огромномъ сте- 
ченш публики. Ш аръ начадъ подниматься въ  1 ч. 54 м. пополудни и 
опустился на землю черезъ 25 минутъ въ другомъ предместьи Па­
рижа, Бютъ-о-Гайль, пройдя разстояте въ  8 километровъ и почти 
пересекши городъ. Сохранилось собственноручное письмо д ‘Арлана 
къ  Фожа де-Сенъ-Фону, въ которомъ онъ подробно описываешь свое 
иутешестгле. Изъ письма этого между прочимъ видно, какой серьезной 
опасности подвергались смелые путешественники очутившись чуть не 
на Ёысоте 1.000 метровъ. Дело въ томъ, что ветромъ разбросало 
огонь изъ очага, и галлерейка, на которой находились путешественники, 
начала тлеть. Д’Арланъ заметилъ это только тогда, когда уже въ не~ 
сколькихъ местахъ галлерейки прогорели дыры. При помощи влажной 
губки ему удалось затушить на время огонь въ очаге и шаръ началъ 
опускаться. Въ этотъ моментъ они находились какъ разъ надъ Сеной; 
пришлось снова развести огонь, пока шаръ не отнесло въ сторону отъ 
реки. Самый спускъ совершился также не совсемъ благополучно. 
Д’Арланъ соскочилъ на землю прежде, чемъ шаръ коснулся ея, и 
когда онъ успелъ уже сплющиться и опустился всей тяжестью 
на галлерейку, на которой находился Пйлатръ. Ему удалось кой-какъ 
высвободиться, но такъ какъ въ очаге галлерейки еще тлелъ огонь, 
то шаръ рисковалъ сгореть. Отделить его отъ галлерейки они вдзоемъ 
были не въ • состоянш, и чтобы потушить огонь пришлось разорвать 
ободочку шара. Толпа восторженно приветствовала Пилатра и д ’Ар- 
лана при возвращеши ихъ въ городъ. Въ тотъ же день былъ состав- 
ленъ протоколъ, подписанный представителями высшей аристократш и 
академш наукъ. Въ числе подписавшихся былъ между прочимъ Веша- 
минъ Франклинъ, который находился въ то время въ Париже. Гово­
рить, когда кто-то спросилъ въ его присутствш, къ чему послужитъ 
это изобретете, то Франклинъ ответилъ: «Разве можно сказать, что 
выйдетъ изъ ребенка, только что появившагося на светъ!».

Примеру Розье и д’ Арлана решились последовать Ш арль и одинъ 
изъ Роберовъ. Они устроили подписку на сооружеше водороднаго шара 
изъ шёлка съ подъемной силой для двухъ пассажировъ. Подписка дала 
до 10.000 франковъ и месяцъ спустя ш арь былъ готовъ и выставленъ
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Рис. 19. Первый полетъ на монгольфьер'Ь Пилатра де-Розье и маркиза д’Арлана
21-го ноября 1783 г.
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въ Тюьершскомъ саду. Операщя наполнения оболочки газомъ была 
сопряжена еще съ большими трудностями, нежели при первомъ опыте 
Ш арля и чуть было не кончилась катастрофой, такъ какъ въ одномъ 
изъ бочонковъ воспламенился водородъ. К ъ счастью, бочонокъ былъ 
во-время разъединенъ съ шаромъ и такимъ образомъ удалось и збе­

жать опасности страш- 
наго взрыва. Аэростатъ 
Шарля им^лъ форму ша­
ра (9 метровъ въ д!аме- 
тр'1>), составленнаго изъ 
шелковыхъ полосъ крас- 
наго и желтаго цвёта. 
Гондола, въ виде рим­
ской колесницы, была 
подвешена къ сетке, по­
крывавшей верхнюю по­
ловину шара, такъ что 
вбсъ ея распределялся 
по всей поверхности аэро­
стата. Вообще сдедуетъ 
заметить, что съ тех­
нической стороны аэро­
статъ былъ оборудованъ 
образцово. Вместе съ 
огромными научными по- 
знашями Шарль обнару­
жить при этомъ гешаль- 
ную изобретательность. 

Можно сказать, что почти весь аэростатически! матер!а.гь въ  томъ
виде, въ какомъ имъ пользуются въ настоящее время, былъ созданъ
ПГарлемъ, и въ этомъ между прочимъ заключается величайшая за­
слуга этого замечательнаго изобретателя *).

Рис. 20. Физикъ Шарль.

*) Для бол^е яснаго понимашя посл'Ьдующаго, мы ечитаемъ не лишнимъ 
сообщить здесь читателю некоторыя сведеш я, касающшся устройства!! снаряже- 
шя аэростатовъ. Подробное изложеше этого предмета читатель найдетъ въ 
одной изъ главъ следующаго отдела.

Въ монгольфьерахъ, какъ мы видели, иодъемъ и опускаше шара регулируется 
простымъ нагреваш емъ заключеннаго въ немъ воздуха. Въ газовыхъ аэроста- 
тахъ изменешя температуры газа-должны оказывать несомненно тайже огромное 
вл1яше на подъемную силу аэростата, но здесь воздухоплаватель уже не можетъ 
произвольно управлять этими изменешями. Они являются здесь следств1емъ 
совершенно случайныхъ метеорологическихъ условШ (нагреваш е отъ солнеч- 
ныхъ лучей, охлаждеше отъ облаковъ, холоднаго ветра и . п.) и съ ними 
приходится лишь считаться. Отсюда необходимость применешя другихъспособовъ 
для управлешя вертикальными движешями газовыхъ аэростатовъ шара. Такими 
способами являются во 1-хъ,баластъ и, во-2-хъ клапанъ въ верхней части аэро­
стата. Валастомъ служатъ обыкновенно мешки, наполненные пескомъ, по м ере 
высыпашя котораго уменьшается грузъ шара и, следовательно, увеличивается 
его подъемна я сила—шаръ поднимается. Но по м ере подъема ш ара равновесде 
между давлешями наружнаго воздуха и внутренняго газа  нарушается, такъ 
какъ плотность и давлеше воздуха въ верхнихъ, разряженныхъ слояхъ атмо­
сферы становится меньше, следовательно, и давлеше газа на внутреншя стен­
ки оболочки шара, встречая меньшее сопротивлеше со стороны наружнаго 
воздуха при подъеме шара, будетъ увеличиваться, пока не разорветъ этой обо­
лочки. Чтобы устранить возможность этого, къ нижнему отверстш аэростата 
приделывается рукавъ, соединенный съ отросткомъ въ который излишекъ
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Подъели, состоялся (1-го декабря 1783 г.) изъ Тюльершскаго сада 
в ъ  присутствш невиданной массы'народа, достигавшей, какъ полага­
юсь, огромной цифры въ 400 тысячъ. Когда почти все уже было го­
тово, и наро'дъ съ напряжешемъ ожидалъ сигнала, отъ короля при­
шло распоряжеше не допускать полета. Въ толпе пронесся ропотъ. 
Злые языки пустили слухъ, что распоряжеше вызвано настоятельными 
просьбами самого Шарля. Сейчасъ же было сочинено и пошло цирку­
лировать въ толпе обидное для Ш арля четверостишие.

Profitez bien, messieurs, d.e la  commune erreur:
La recette est considerable.
C’est un tour de Robert le Diable,
Mais non pas de Richard sans peur *).

Шарль негодовалъ. Онъ бросился къ министру двора барону 
де-Бретейлю и умолялъ его разрешить полетъ, говоря, что иначе онъ 
навсегда будетъ обезчещенъ и предпочтетъ лишить себя жизни. Ми- 
нистръ поддался и принялъ разреш еш е на свою ответственность.

Въ 1 ч. 30 м. пополудни выстрелъ возвестилъ, что подъемъ на­
чинается. Прежде чемъ сесть въ гондолу, Ш арль долженъ былъ пу­
стить небольшой пробный шаръ, который онъ держалъ за веревочку. 
Въ это время онъ заметилъ въ числе зрителей Этьена Монгольфьера. 
Шарль подошелъ къ Монгольфьеру и, передавая веревочку, просилъ его 
«самого пустить шаръ. «Вамъ, сказалъ онъ при этомъ, надлежитъ ука­
зать намъ дорогу къ небесамъ». Этимъ, какъ потомъ объяснилъ 
Шарль, онъ хотелъ выразить Монгольфьеру публично свое уваженie и 
лризнаше его первенства. Наконецъ путешественники сели въ гон­
долу и, когда раздался второй выстрелу, шаръ началъ медленно 
подниматься.

«Ничто,— писалъ потомъ Ш арль,— не можетъ сравниться съ тбмъ 
радостнымъ состояшёмъ, которое овладело всемъ моимъ существомъ, 
когда я  почувствовалъ, что поднимаюсь отъ земли; это было не удо­
вольствие, это было счастье... Это чувст1 о сменилось затешъ востор- 
гомъ передъ величественнымъ зрелищемъ, которое открывалось предъ 
нами. Внизу нашему взору представлялись повсюду лишь головы, вверху— 
■безоблачное голубое небо; вдали открывались чудные горизоны. «О 
мой другъ, сказалъ я Роберу, какъ мы счастливы!.. Какъ небо благо­
приятно намъ, какая ясность, кам я восхитительныя сцены!»

газа  можетъ свободно выходить изъ шара. Хотя при этомъ объемъ шара остается 
прежнимъ, его подъемная сила уменьшается и именно настолько, насколько 
плотность вьггЬсняемаго имъ воздуха становится меньше, такъ что при 
ддеальномъ устройств* шара (т.-е. если бы не было неизбежной потери газа 
черезъ поры и незам*тныя отверстая въ оболочк* и при идеальныхъ темпе- 
ратурныхъ уыкш яхъ), въ дальн*йшемъ движенш шара вверхъ можетъ насту­
пить моментъ, когда установится полное равнов*ете между нимъ и воздушной 
-атмосферой,—шаръ повиснетъ въ воздух*.

Единственная возможность заставить шаръ спуститься въ этомъ случай 
заключается въ уменыненш его объема, т.-е. въ выпусканш части газа. Это 
и достигается при помощи клапана, устроеннаго въ верхней части аэростата. 
Клапанъ открывается простымъ потягиватем ъ веревки, конецъ которой нахо­
дится въ гондол* аэростата. При спуск* шара внизъ его тяжесть, на основа- 
ш й уже изв*стныхъ соображешй, будетъ, наоборотъ, увеличиваться и чтобы 
избегнуть опасности слишкомъ быстраго спуска, приходится иногда усиленно 
выбрасывать баластъ.

Приставаше къ земл* совершается при помощи особагородаякорей.Иногда 
дл я  этого служатъ также и такъ называемые гайдъ-ропы.

*) Т.-е. пользуйтесь, господа, всеобщимъ заблуждетемъ: сборъ не дуренъ. 
•Это штука Роберта Дьявола, а не Ричарда безстрашваго.
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Продержавшись некоторое время надъ Монсо, аэростатъ направил­
ся затбмъ на другую сторону Сены по направленно къ Аржантейлю 
пролет'Ьлъ последовательно надъ Саннуа, Франконвнлемъ, Вилье, 
Лиль - Аданомъ и спустился въ м^стечк^ Нельи, пройдя такимъ.

образомъ около 86 километровъ. Путешественники были встречены 
чрезвычайно радушно местными жителями, которые засыпали ихъ 
всевозможными вопросами и наперерывъ старались выразить имъ свое 
учас'Ие. ВскоргЬ въ Нельи прискакали верхами гердогъ ГПартрскШ, гер-
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догъ Фицъ-Джемсъ и англичанинъ Фареръ, которые гнались за шаромъ 
во все время его полета. Ими былъ подписанъ протоколъ, составлен­
ный Шарлемъ. Шарль былъ въ такомъ восторг']; отъ всего перечув- 
ствованнаго и пережитаго имъ за эти нисколько часовъ, что тутъ же 
р’Ьшилъ подняться одинъ на аэростат!., обещ ая герцогу Шартрскому 
возвратиться черезъ полчаса. Облегченный на половину аэростатъ 
взлет'Ьлъ съ головокружительной быстротой, что менЬе чЬмъ черезъ 
10 минуть Шарль почувствовалъ себя на высоте 3000 метровъ. Съ 
нимъ былъ барометръ и термометръ, по которымъ онъ тщательно за- 
писывалъ вс1; изм енетя температуры и давлешя, держа въ л!;вой ру­
ке часы и бумагу, а въ  правой карандашъ и веревку отъ клапана.

«Я спокойно анализировалъ, говоритъ онъ, мои оьцуьцешя, я  такъ 
сказать вслушивался въ свое самочувствге и могу уверить, что въ пер­
вый момептъ я не испытывалъ никакой неприятности отъ столь вне- 
запнаго изменешя условьй температуры и давленья... Я всталъ по се- 
редин'Ь гондолы и предался созерцанш зр'Ьлища, которое представ- 
лялъ необозримый горизонта. Я началъ подниматься, когда солнце 
уже закатилось въ равнин!;, съ которой совершился подъемъ, но вскоре 
оно снова показалось для меня одного, и еще разъ  озолотило своими 
лучами шаръ и гондолу. Я былъ единственнымъ осв'Ьщепнъшъ пред- 
метомъ на горизонт^, и вся остальная природа представлялась мне 
погруженною въ тень. Но вотъ солнце изсчезло и для меня, и, такимъ 
образомъ, я  им'Ьлъ удовольствие наблюдать два заката въ одинъ и 
тотъ же день»...

Помня свое об'Ьщаше Шарль действительно спустился черезъ пол­
часа, очутившись всего лишь въ 4-хъ километрахъ отъ места своего 
отправлешя. Благодаря искусству, съ какимъ Ш арль пользовался кла- 
паномъ и баластомъ, спускъ произошелъ очень спокойно. Несмотря 
на такую удачу подъема, говорятъ, что, выйдя изъ гондолы, Ш арль 
поклялся все - таки не повторять больше этого опыта —такъ сильны 
были пережитыя имъ впечатленья, въ особенности при его второмъ 
молшеносномъ подъеме, когда онъ остался въ гондоле одинъ. И 
действительно, онъ больше уже никогда не поднимался на аэростате.

Подробности этого путешествья произвели огромную сеснацпо въ 
Париже. Возвращение Ш арля въ Парижъ было настоящимъ тр1умфомъ. 
Толпа устроила ему овацйо, академ1я наукъ назначила своимъ сверхштат- 
нымъ членомъ— честь, которая была оказана также Роберу, Пилатру де 
Розье и маркизу д ’Арлану. Король назначилъ ему пенею въ 2.000 
лиВровъ, и пожелалъ, чтобы его имя фигурировало рядомъ съ Мон- 
гольфьеромъ на медали, которая должна была быть выбита въ честь 
изобретенья воздушнаго шара.

ГЛАВА III.

ДальнЪйппе подъемы на воздушныхъ шарахъ, увлечете и м и .— Пер- 
выя попытки уп равлетя  аэростатами. Опыты Бланш ара, Гюйтона де-Морво, 
Мюлана и Жанинэ и братьевъ Роберъ. Труды генерала Менье. Докладъ Брис- 
сона въ академ ш .— Аэромонгольфьеръ Пилатра де-Розье. Первый полетъ че­
резъ Ломаншъ.—Первыя жертвы воздухоплавашя: смерть Пилатра де-Розье и 
Ромена. Профессюнальные воздухоплаватели: Бланш аръ и Тести Брисса. Ш аръ 
аэропланъ—Скотта. Геликоптеръ Лонуа и Бьенвеню и проекты динамическаго

воздухоплавашя.

Подъемъ Пилатра де-Розье и въ особенности два последователь- 
ныхъ подъема Ш арля послужили началомъ для длиннаго ряда аэро- 
статическихъ полетовъ, совершенныхъ, главнымъ образомъ, во Фран-
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щи. У влечете воздушными путешествиями приняло здесь въ то время 
таьйя размеры, что воздухоплаваше сделалось почти спортомъ, кото­
рый встречалъ поддержку и поощреше со стороны академш наукъ 
и правительства. Это, конечно, не могло не отразиться благопр1ятно 
на развитш и разработке во Францш аэростатической техники, ко­
торая, какъ и само изобретете аэростатовъ, есть продуктъ француз- 
скаго гешя по преимуществу *). Вотъ почему истор1я ,аэростатиче- 
скаго воздухоплавашя и аэростатовъ неразрывно связана съ судьбой 
этого изобретения на него родине.

Хотя подъемы Ш арля выяснили несомненныя преимущества га­
зовыхъ аэростатовъ перёдъ монгольфьерами, последние однако, еще не 
сразу уступили. место хпарльерамъ и несколько позднейшихъ полетовъ 
было совершено на монгольфьерахъ. Наиболее замечательный изъ 
нихъ былъ совершенъ въ Л1оне. Гиганскихъ размеровъ монгольфьеръ 
48 метра высоты и 35 въ Д1аметре былъ сооруженъ подъ наблюде- 
шемъ Ж озефа Монгольфьера. Онъ былъ разсчитанъ на несколько 
человекъ и большой запасъ топлива, такъ какъ на немъ предпо­
лагалось совершить путешееттае въ Парнасе или Авиньонъ, смотря 
по направленно господствующего ветра. Полетъ откладывался по случаю 
дурной погоды и состоялся наконецъ 5-го января 1784- г. Въ моментъ 
подъема въ гондоле находилось 7 человекъ, между прочимъ Пилатръ де- 
Розье и Ж озефъ Монгольфьеръ, причемъ грузъ былъ и такъ уже доста­
точно тяжелъ для подъемной силы шара. Но при его подъеме грузъ этотъ 
неожидано увеличился еще однимъ пассажиромъ. Шжш Фонтенъ, моло­
дой человекъ, состоящий на службе у Монгольфьера, былъ обиженъ отка- 
зомъ последняго принять его въ число путешественниковъ и решился 
насильно сделаться пассажиромъ шара. Для этого онъ забрался 
на высоюй заборъ, отделявш и шаръ отъ публике, и въ тотъ мо­
ментъ, когда шаръ сталъ подниматься, прыгнулъ въ самую середину 
гондолы къ изумленно путешественниковъ и огромной массы зрите­
лей. Прыжокъ вызвалъ такое сотрясете шара, что сетка порвалась 
въ  несколькихъ местахъ. Путешественникамъ грозила опасность обор­
ваться вместе съ гондолой, тем ъ более что шаръ понесло надъ Ро­
ной, и спускъ сделался невозможнымъ. Мнопе изъ присутствующихъ 
бросились къ лодкамъ и стали следовать за направлешемъ шара; въ 
это время ветеръ переменился и шаръ полетелъ надъ болотами Ж е- 
ниссье, начавъ въ то же время быстро опускаться. Оказалось, что, 
когда шаръ находился на высоте 800 метровъ, его оболочка дала 
огромную трещину. Толчокъ, полученный пассажирами при соприкосно- 
венш съ землей былъ такъ силенъ, что у Монгольфьера оказались 
сломанными три зуба, маркизъ Лорансьенъ вывихнулъ ногу, а осталь­
ные получили болёе или менее серьезные ушибы.

Следующш за этимъ подъемъ на монгольфьере произошелъ въ

*) Въ т-Ь времена французы считали воздухоплаваше чуть не своей на- 
нюнальной мисетей. Между прочимъ особенной популярностью пользовалось 
тогда следующее четверостишие:

Les Anglais, nation trop fiere,
S’arrongent l’empir des mers;
Les francais, nation legere,
S’em parent de celui des airs.

Т.-е. англичане, нащ я гордая, присваиваютъ себе власть надъ морями; Фран­
цузы же, нащ я легкомысленная, захватываютъ власть надъ воздухомъ.
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Милане 25-го февраля 1784 г. и былъ совершенъ двумя братьями 
Джерли и Паоло Андреани, причемъ полетъ длился около двухъ часовъ.

24-го сентября того же года, въ Л1оне состоялся первый полетъ 
женщины. н ек а я  г-жа Тибль поднялась на монгольфьере въ присут­
ствш шведскаго короля Густава III. Ш аръ достигъ высоты 2.700 мет- 
ровъ и опустился черезъ три четверти часа.

14-го сентября того же года былъ произведенъ полетъ въ Лон­
доне однимъ изъ наиболее замечательныхъ воздухоплавателей того 
времени, итальянцемъ Лунарди. Это былъ первый подъемъ на воздуш- 
номъ шаре, совершенный въ Англш.

Последнш и въ то же время самый замечательный полетъ на мон­
гольфьере былъ совершенъ Пилатромъ де-Розье и известнымъ хими- 
комъ Пру (Proust) 23-го поня 1784 г. въ Версали. Подъемъ состоялся 
въ присутствш Людовика XVI-ro и шведскаго короля на ш аре, кото­
рый назывался «Марш-Антуанетта». Ш аръ поднялся на высоту 4.000 
метровъ и опустился въ Шантильи, пролетевъ, такимъ образомъ наи­
большее разстояте, когда-либо пройденное на монгольфьере.

Но все эти опыты привели въ конце концовъ къ убеждение, что 
оптимистичесшя надежды, которыя возлагались на воздушные шары, 
какъ на реш еш е проблемы воздухоплаван1я, черезчуръ преувеличены 
и что пока шаръ будетъ оставаться игрушкой ветра и не будутъ най­
дены способы подчинить его движешя воле воздухоплавателя, о воз­
духоплаванш въ истинномъ смысле слова не можетъ быть и речи. 
На отысканш этихъ способовъ съ техъ  поръ сосредоточивается вни- 
маше и энерпя воздухоплавателей.

Уже после перваго же подъема Пилатра де-Розье, Монгольфьеровъ 
начала занимать мысль о возможности направлять шаръ по желанно 
воздухоплавателя. Вскоре Ж озефъ Монгольфьеръ приходитъ къ заклю- 
чешю, что задача эта динамическимъ путемъ разреш ена быть не. мо­
жетъ.. «Я не вижу,— писалъ онъ своему брату Этьену,— действительной 
возможности управлять шардмъ, кроме знаш’я воздушныхъ теченш, 
изучешемъ которыхъ стЬдуетъ заняться; редю я изъ нихъ не меняютъ 
направлешя вместе съ высотой». Темъ не менее онъ задумалъ при­
менить къ своему аэростату наклонныя плоскости, которьшъ бы можно 
было при помощи вёревокъ придавать желательное положеше и на­
правлять этимъ до известной степени полетъ аэростата. Самый аэро- 
статъ долженъ былъ иметь плоскую форму и заключенъ въ  эллипти­
ческое кольцо. Онъ издержалъ до 40 тысячъ франковъ на, опыты и 
построилъ лишь небольшую модель аэростата. Ме^сду прочимъ двое 
изъ его братьевъ, старшш Ж анъ и младний Александръ, впервые пред­
ложили для аэростата продолговатую форму, которую столь часто придаютъ 
управляемымъ аэростатамъ въ. наше время. Шарль, конечно, также не 
могъ не интересоваться вопросомъ объ управленш аэростатомъ, хотя и 
понималъ всю трудность его разрешешя. «Съ этого момента,— говоритъ 
онъ между прочимъ въ отчете о своемъ подъеме,— я возымелъ, мо­
жетъ быть, несколько преждевременную надежду найти способъ управ­
л етя . Впрочемъ, это будетъ возможно лишь после нащупыванш, на- 
блюдешй и длиннаго ряда опытовъ». Затём ъ одинъза другимъ начали 
появляться многочисленные проекты управляемыхъ воздушныхъ шаровъ, 
которые, въ  огромномъ большинстве случаевъ, свидетельствовали скорее 
о смелости, чёмъ о научныхъ познашяхъ ихъ авторовъ. И зъ всехъ 
этихъ проектовъ осуществлены были весьма немнопе. Опыты съ ними 
сколько-нибудь сущ ественная успеха не имели, но они цейны уже
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потому, что облегчали задачу послйдующихъ изобретателей, экспери­
ментально устанавливая ошибочность и неприменимость извЬстныхъ 
идей и способовъ.

Первый опытъ съ управляемымъ воздушнымъ шаромъ принадле­
ж и м  знаменитому Бланшару, который, какъ мы раньше видЬли, про- 
явилъ столько энергш, работая надъ осуществлешемъ своей летатель­
ной машины. Аэростатъ Бланшара *) наполнялся водородомъ и былъ 
снабженъ парашютомъ, который помещался между аэростатомъ и гон­
долой. Самая гондола была снабжена двумя парами крыльевъ; при по­
мощи ихъ-то Вланшаръ и думалъ управлять аэростатомъ. Опытъ со­
стоялся 2-го марта 1784 г. на Марсовомъ пол!.. Вм'Г.стЬ съ Бланша- 
ромъ долженъ былъ подняться одинъ бенедиктинсюй монахъ, физикъ 
Пекъ, страстно интересовавшшся вопросомъ воздухоплавашя. Но въ  
виду того, что во время иредварительныхъ маневровъ шаръ далъ не­
большую трещину и потерялъ некоторое количество газа, его подъем­
ная сила оказалась недостаточной для двухъ пассажировъ, и Пекъ 
долженъ былъ оставить гондолу. Наскоро исправивъ повреждешй, 
Вланшаръ уже готовъ былъ пуститься въ путь, когда въ гондолу 
ворвался какой-то молодой челов!;къ въ  военной форме и выразилъ 
решительное желаше подняться вместе съ Бланшаромъ. Такъ какъ 
Вланшаръ сопротивляется, то между ними завязывается борьба, во 
время которой ' юноша, выхвативъ изъ ноженъ шпагу, разрезалъ ею 
парашютъ и слегка ранилъ Бланшара въ кисть руки. Неизвестно чг1,мъ 
бы все это кончилось, если бы въ дело не вмешалась военная стража 
и не освободила Бланшара отъ настойчиваго компаньона **), после 
чего Бланшару удалось, наконецъ, подняться. Аэростатъ достигъ вы­
соты 4.000 метровъ, причемъ ему угрожала опасность лопнуть в,сл1;дств1е 
того, что онъ былъ слишкомъ наполненъ газомъ при отправленш. Пе- 
редъ полетомъ Бланшаръ заявилъ, что онъ спустится въ предместье 
Парижа, JIa-Вильетъ; на самомъ же д еле спускъ произошелъ въ со­
вершенно противоположной стороне города, въ Бильянкуре. тем ъ  не 
менее Бланшаръ утверждалъ, что ему удалось совершить некоторый 
маневры съ шаромъ и даже направить его противъ ветра. Егоутвер- 
ждешя, однако, опровергались учеными, которыя внимательно следили 
за движешями аэростата во время его полета. Благодаря этому Блан­
шаръ снова сделался предметомъ насмешекъ печати и общества. По­
явилось несколько эпиграммъ и остроумныхъ песенокъ, въ которыхъ 
Бланшаръ высмеивался самымъ безпощаднымъ образомъ, и которыя 
быстро подхватывались парижской толпой. Вообще аэростаты давали 
обильную пищу остроумно парижанъ, которое выливалось обыкновенно 
въ форму уличной песенки. «По этимъ песнямъ,— говоритъ Лекорню,— 
можно проследить всю исторпо этого першда воздухоплавашя» ***). Еще 
можетъ быть въ большей степени тогдашнее увлечете воздухоплава- 
шемъ нашло вы раж ете въ искусстве и модахъ той эпохи. Рисунки, 
эстампы, каррикатуры, касакищяся аэростатовъ можно было видеть 
повсюду. Даже украш етя нредметовъ домашней обстановки: посуда, 
мебель, часы, зеркала— и т1. носили печать моднаго увлечет я. Н ёко-

*) Аэростатъ этотъ изображенъ на рис. 22, подъ портретомъ Бланшара.
**) Долго думали, что это былъ Бонапартъ, который въ то время учился 

въ 6pieHCKOft военной школтЬ. Въ своихъ мемуарахъ Наполеонъ опровергнулъ 
это предположеше и выяснилъ, что героемъ скандала былъ его школьный то- 
варищ ъ Дюпонъ-де-Шанбонъ.

***) Leeornu „La Navigation aerienne“, стр. 89.
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Рис. 22. Портретъ Бланшара.
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торыя художественныя вещи того времени, какъ, напр., расписной 
фарфоръ, вгЬера и пр., съ изображешемъ первыхъ аэростатическихъ 
подъемовъ являются интересными документами для исторш воздухо­
плавашя и составляюсь предметъ цённыхъ коллекцш *).

За опытомъ Бланшара послтЬдовалъ опытъ дижонскаго физика. 
Гюйтона де-Морво. На средства дижонской академш наукъ Гюйтонъ. 
построилъ великолепный водородный аэростатъ, на которомъ онъ и 
производилъ опыты со своимъ приборомъ для управлешя шарами. Ори- 
боръ состоялъ изъ экватор!альнаго круга, охватывающаго шаръ по 
середине (см. рис. 23). На двухъ противоположныхъ концахъ одного 
изъ д!аметровъ этого круга помещались* два четырехъугольныхъ па­
руса, натянутыхъ на деревянныя рамы. И зъ нихъ одинъ, побольше,, 
игралъ роль руля, а другой —роль носа. На концахъ д1аметра, перпен- 
дикулярнаго къ первому находилтсь пара менынаго размера парусовъг 
которые должны были ударять по воздуху на манеръ крыльевъ. Все. 
эти части приводились въ движ ете посредствомъ веревокъ и блоковъ. 
Гондола аэростата была снабжена двумя небольшими веслами. Съ аэро­
статомъ, снабженнымъ этими приспособлениями Гюйтонъ произвелъ 
въ Дижоне несколько опытовъ и утверждалъ, что въ очень тихую- 
погоду ему удавалось достигать вполне благопргятныхъ результатовъ. 
«Это весьма возможно,— замечаетъ Лекорню,— несмотря на недостаточ­
ность примененныхъ имъ средствъ, такъ . какъ въ абсолютно-спокой- 
номъ воздухе хорошо уравновешенный шаръ можетъ быть переме- 
щенъ при малейшемъ усилш. Но отсюда еще, конечно, очень далеко 
до управлешя въ собственномъ смысле этого слова» **). Въ это же 
время въ Париже аббатъ Мюланъ и шЬей  Жаниыэ вздумали приме­
нить для управлешя шаромъ нагретый воздухъ. Они решили, что если 
въ боковой стороне монгольфьера сделать отверепе, т о ' нагретый 
воздухъ, сообщающей шару движеше вверхъ, выходя изъ отверстая, 
будетъ сообщать ему и горизонтальное движеше въ сторону, противо­
положную той, гд е  находится отвер.ст1е. Для опытовъ ими былъ по- 
строенъ огромныхъ размеровъ монгольфьеръ, но самымъ опытамъ не 
суягдено было состояться. Во время наполнешя шара нагретымъ воз­
духомъ, ведедсттае сильной тяги, вызванной боковымъ отверстаемъ, 
шаръ вспыхнулъ и сЧорг1>лъ до тла. Огромная толпа, присутствовав­
шая при опыте (за известную плату, конечно), -была до того озлоб - 
лена, не найдя удовлетворешя своимъ напряженнымъ ожидашямъ, что 
сломала перегородку*. отделявшую шаръ отъ публики и избила несчаст- 
ныхъ экспериментаторовъ.

Несколько дней спустя после этого неудачнаго опыта последо- 
валъ подъемъ братьевъ Роберъ и герцога Шартрскаго для испыташя 
придуманнаго имъ способа управлешя. Водородный аэростатъ имелъ. 
продолговатую форму, которая применена была еще въ первый разъ . 
Внутри его помещался небольшой шаръ, наполненный воздухомъ и 
позволявшей совершать поднятае и опускаше аэростата безъ потери 
газа и балласта ***).

*)- Къ наиболее интереснымъ коллекщямъ этого рода должны быть отне­
сены коллекцш Надара, Баро, Тиссандье и др. Последнему же принадлежитъ 
замечательная библютека, въ которой собраны наиболее редю я и ценныя со- 
ч и н е тя  по воздухоплаванш..

**) Lecornu „La Navigation aerienne", стр. 89.
***) Какъ мы увидимъ ниже, идея этого шара-компенсатора принадлежитъ 

генералу Менье.
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Гондола аэростата была снабжена веслами и рулемъ.
Въ ней находились герцогъ Ш артрсюй, два брата Роберъ и ихъ 

своякъ Коллэнъ-Гюллэнъ. Быстро поднявнййся аэростатъ былъ под- 
жваченъ сильнымъ вихремъ, благодаря которому подъемъ чуть было

Рис. 23. Подъемъ Гюйтона де-Морво въ Дижон* 25-го апреля 1784 г.

я е  кончился ужасной катастрофой. Объ управленш нечего было и ду­
мать, руль и весла— были сорваны, и, къ довершенда несчастья, вну­
тренней шаръ закупорилъ нижнее отверстае аэростата. Между тймъ

Ш№Ъ ВОЖХЙ», № 3, МАРТЪ. ОТД. III. 4
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нагретый солнечными лучами водородъ, не находя выхода, раздувал ъ. 
оболочку аэростата больше и больше. Барометръ показывалъ уже вы ­
соту 4800 метровъ, и при дальнМшемъ подъеме шара гибель стано­
вилась неизбежной. Тогда герцогъ Шартрсшй схватилъ флагъ и его  
древкомъ проткнулъ оболочку въ  нижней части шара. Такъ какъ при 
этомъ образовалась большая трещина, то аэростатъ сталъ опускаться1 
черезчуръ быстро. Благодаря усиленному выбрасыванш баластаг 
пассажирамъ, однако, удалось опуститься на землю невредимыми.

Два месяца спустя братья Роберъ въ  компанш съ Гюллэномъ 
повторили опытъ съ тем ъ же самымъ аэростатомъ. Полетъ продол­
жался около 7 часовъ. По заявлешю Роберовъ результаты опыта 
молено было назвать вполне благопр1ятными, ибо при помощи веселъ- 
и руля имъ удавалось отклонить направлеше полета на 22 градуса 
отъ линш ветра и даже описать при полете замкнутую кривую.. 
Благодаря. будто бы тем ъ же весламъ и рулю, при спуске аэро­
стата (недалеко отъ Арраса), воздухоплаватели избежали опасности 
налететь на ветряную мельницу. Все эти утверждения несомненно 
преувеличены, но значеше этого опыта заключается въ томъ, что 
впервые примененная здесь овоидальная форма аэростата вместе съ 
пропеллеромъ послужила зародышемъ, изъ котораго столе^е ' спустя: 
развился типъ современныхъ управляемыхъ воздушныхъ шаровъ.

Но изъ всехъ появившихся въ то время проектовъ и идей относи­
тельно управлешя воздушными шарами наиболее замечательными 
являются работы военнаго инженера и члена академш наукъ Менье 
(Meusnier), впоследствш генерала инженернаго корпуса, убитаго въ. 
1793 году въ сраженш при Майнце. Съ момента появлешя первыхъ 
воздушныхъ шаровъ и до конца своей жизни, Менье не переставалъ. 
трудиться надъ разрешешемъ этой проблемы на основаши строго на-- 
учныхъ методовъ, и его классичесыя работы послужили основашемъ 
для всехъ дальнейшихъ научныхъ изыскашй въ этомъ направленш. 
«Онъ изучилъ,— говоритъ о немъ президента французской академш 
Ж ансенъ,— не только наиболее пригодную форму аэростата, форму его 
гондолы и способъ привески ея, обезпечивающш ей наибольшую непод­
вижность и наименьшую порчу оболочки шара, но также возможность 
сохранить постоянный объемъ шара и обезпечить его движешя въ  
вертикальномъ направлеши помимо баласта и, безъ потери газа. Еще съ 
большею тщательностью онъ изеледовалъ вопросъ о давлеши газовъ н а  
заключающая ихъ оболочки и придумалъ приборъ для измерешя сопротив- 
лешя оболочекъ изъ различныхъ ма,тер]адовъ. Наконецъ, онъ коснулся: 
вопроса о способахъ передвижешя аэростата, и данное имъ р е ш е т е  
этого вопроса послужило основашемъ для всехъ последующихъ ра­
бота въ  этомъ направлеши».

Менье замышлялъ грандюзный проекта кругосветнаго путешествия 
на воздушномъ шаре. Съ этой целью онъ хотелъ построить исполин- 
drift аэростатъ-корабль, разечитанный на 30 человекъ экипажа. Самый 
аэростатъ долженъ былъ состоять изъ двухъ частей: внутренней не­
проницаемой оболочки, наполненной водородомъ, и такъ называемой- 
предохранительной наружной оболочки, сделанной изъ очень толстаго, 
крепкаго холста и обмотанной сетью веревокъ (см. рис. 24). Между 
этими двумя оболочками долженъ былъ находиться сжатый воздухъ,

■*) Въ р^чи, которую онъ произнесъ прн открытш памятника Менье въ . 
г. Тур*, 29-го ш ля 1888 г..
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который играя роль баласта, придавалъ въ то же время прочную форму 
аэростату. Воздухъ, по м'Ьр'Ь надобности, долженъ былъ накачиваться 
во время путешееттая при помощи большихъ, сильныхъ мЬховъ. Ш.съ 
аэростата при этомъ увеличивался и онъ начиналъ опускаться; эффектъ 
подъема достигался обратной операщей. «Поступательное движете 
аэростата во время путешесттая должно было обусловливаться в ет ­
рами, причемъ винтообразныя весла, приводимыя во вращательное 
движете мускульною силою экипажа, позволяли бы совершать неко­
торый, перпендикулярныя къ  направлению вгЬтра, движeнiя и достигать 
такимъ образомъ полосы благо пр1ятныхгь вТ.тровъ. Проектъ Менье едва 
ли могъ быть выполненъ въ то время уже по одному тому, что для 
его осуществлетя требовались огромные капиталы, но это отнюдь не 
уменьшаете, его великаго значешя для последую щаго развитая воз­
духоплавательной техники, которая стол^пе спустя воспользовалась

Рис. 24. Проектъ воздушнаго ш ара генерала Менье.

вс'Ьми идеями, высказанными въ этомъ проект!;. «Въ общемъ, можно 
сказать,— говоритъ Ж ансенъ въ упомянутой нами р!,чи,—что если 
братья Монгольфьеръ были славными инищаторами воздухоплаванш, 
то Менье является его законодателемъ».

Исходя изъ идей Менье, французскй ученый Бриссонъ предложилъ 
въ 1784 г. проектъ управдяемаго шара. Проектъ этотъ былъ изложенъ 
въ доклад^, сд;1.ланномъ Бриссономъ академш наукъ. Его аэростатъ 
долженъ былъ им1л ь форму цилиндра съ конусообразными заострешями 
на концахъ, причемъ длина цилиндра предполагалась в ъ  6 разъ больше 
его д1аметра. Въ виду того, что Бриссонъ не предвидгЬлъ сколько- 
нибудь подходящаго двигателя для самостоятельнаго движешя шара 
противъ в!;тра, онъ остановился на утилизацш для этой цТ.ли тЬхъ-же
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воздушныхъ течешй. По его Mirhniro, на разныхъ высотахъ течешя эти 
идутъ въ различныхъ направлен! яхъ, такъ что при подъеме на 
известную высоту всегда можно разсчитывать найти благопр1ятный 
ветеръ. Легкость передвижешя аэростата въ вертикальномъ напра­
вления обезпечивалась при этомъ системой двойной оболочки Менье.

Высказанная Бриссономъ мысль о возможности утилизацш воздуш­
ныхъ теченш для аэростатическихъ полетовъ запала въ голову Пи- 
латру де-Розье, который р-Ьшилъ воспользоваться ею для переправы 
на воздушномъ in ap t черезъ Ламаншъ. Но Розье не пожелалъ почему- 
то воспользоваться для этой ц'Ъли конструкщею аэростата Менье, а 
придумалъ свой собственный типъ аэростата, и въ этомъ заключа­
лась его роковая ошибка. Аэростатъ Розье предстачлялъ комбинацш 
газоваго шара съ монгольфьеромъ. причемъ посл^диш былъ прикр^п- 
ленъ къ  первому. Монгольфьеръ долженъ былъ играть роль ре­
гулятора при вертикальныхъ движешяхъ аэростата, что дости­
галось лишь соответственным’}, нагревай io n . воздуха, безъ по­
тери газа изъ верхняго шара и безъ употреблешя балласта. По остро­
умному и вполне справедливому выражешю Ш арля, это значило под­
ставлять жаровню подъ бочку съ порохомъ. Но смелость этого чело­
века буквально не имела пределовъ и мысль о какой бы то ни 
было опасности едва ли могла остановить его р еш ете . Выхлопотавъ 
у министра Колонна субсидш на сооружеше своего «аэромонгольфь­
ера», Пилатръ де-Розье поселился на время въ Булони, где познако­
мился и вступилъ въ компанш для осуществлешя своего проекта съ 
некшмъ Пьеромъ Ромэномъ, которому и поручилъ сооружеше аэро­
монгольфьера. Последнш былъ сделанъ въ Париже, откуда переве­
зешь въ Булонь въ декабре 1784 г. Полетъ долженъ былъ состояться 
1-го января 1786 г., но въ виду того, что въ это время дулъ против­
ный ветеръ, его пришлось отложить до более благопр1ятнаго момента. 
Между темъ Бланшаръ, который въ это время демонстрировалъ опыты 
съ своимъ аэростатомъ въ Англ in, задумалъ въ свою очередь совершить 
полетъ черезъ Ламаншъ оттуда въ компанш съ американскимъ докторомъ 
Жеффрисомъ. Полетъ состоялся 7-го января въ 1 часъ дня изъ окрест­
ностей Дувра. Благощнятнымъ северовосточнымъ ветромъ путешествен­
никовъ понесло по направленно къ французскому берегу. Они были уже на 
половине пути, когда шаръ сталъ вдругъ раздуваться и быстро опу­
скаться внизъ. П адете удалось пр!остановить на некоторое время 
усиленнымъ выбрасывашемъ балласта, но его хватило не надолго. Тогда 
въ  море полетели инструменты, провизш, якоря, весла и даже одежда 
воздухоплавателей, но шаръ все-таки продолжалъ опускаться. Воздухо­
плаватели были уже въ виду французскаго берега. Чтобы спасти Блан­
шара, Жеффрисъ решился броситься въ море и попытаться достичь бере­
га вплавь, Бланшаръ удержалъ его и предложилъ отрезать гондолу а 
самимъ держаться за сетку. Но въ это время спускъ шара остано­
вился самъ собою, подулъ свЬжш ветеръ, и путешественники были 
спасены. Въ 3 часа Дня они спустились въ окрестностяхъ Калэ, насе- 
леше котораго устроило имъ восторженный пр1емъ. Успехъ этого по­
лета былъ необычаенъ и Бланшаръ сделался героемъ дня. Муниципа- 
литетъ города Калэ поднесъ ему зваше «гражданина Калэ» и назна- 
чилъ пенею. ‘Такая же neiicin была пожалована Бланшару королемъ, 
у котораго онъ получилъ аузДенцт. На месте, гд е  опустщшся путе­
шественники, былъ поставленъ каменный столбъ съ надписью, у ве­
ковечившей ихъ подвигъ.
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Между тТ’.мъ Пйлатръ де-Розье быдъ въ отчаяши, такъ какъ время 
уходило згйсяцъ за месяцемъ, а в^теръ попрежнему не благопр1ятство- 
валъ его предпр1ятш. Съ другой стороны Колоннъ грубо намекадъ на то, 
что стотысячная субсидья выдана ему вовсе не за тЪмъ, чтобы онъ сидблъ 
в ь Булони. К ъ этому присоединились насмешки и эпиграммы, которыя 
сочинялись насчетъ Пилатра и его спутника. Его полож ете становилось 
невыносимымъ, и чтобы выйти изъ него онъ решился попытаться совер­
шить полетъ, несмотря ни на что. Подъемъ произошелъ 15-го ш н я 1785 г. 
въ 7 часовъ утра. Аэростатъ медленно поднялся и понесся надъ проли- 
вомъ. «Радость и уверенность были написаны на лидахъ путешествен- 
никовъ,—говоритъ одинъ изъ очевидцевъ,—и въ то же время смутное 
безпокойство овладело зрителями». Вскоре аэростатъ погнало вЬтромъ 
обратно къ берегу и онъ очутился надъ сушей, держась на высоте 
приблизительно 600 метровъ. Пйлатръ, очевидно, хотЬлъ спуститься 
ниже, въ надежде попасть въ полосу благопр1ятнаго ветра и должно 
быть сильно дернулъ за веревку попорченнаго отъ долгаго неупотреб- 
лешя клапана. Клапанъ оторвался (его нашли потомъ въ галлерейке 
аэростата), образовавъ большое отверстие въ шаре. Неизвестно, что 
произошло при этомъ *), но аэростатъ камнемъ полетелъ внизъ. Пйлатръ 
былъ убитъ на месте, его спутникъ Ромэнъ оставался живымъ еще 
10 минутъ, но не могъ уже произнести ни слова. П адете произошло 
въ 4-хъ километрахъ отъ Булони, въ 800 ш агахъ отъ морского берега, 
по жестокой иронш .судьбы недалеко отъ того места, на которомъ 
былъ воздвигнуть памятникъ въ честь перваго полета Бланшара че­
резъ Ламаншъ. Такъ погибъ первый воздухоплаватель, которому суж­
дено было сделаться и первой жертвой воздухоплавашя **).

Катастрофа съ Пилатромъ де-Розье и его спутникомъ произвела 
потрясающее впвчатлеше повсюду, куда могла проникнуть весть о 
гибели отважнаго тон ера воздухоплавашя, но она не охладила господ- 
ствующаго увлечешя воздухоплавашемъ. Напротивъ, число воздуш­
ныхъ подъемовъ увеличивалось съ каждымъ днемъ, съ другой сто­
роны, публика также вошла во вкусъ возбуждавшаго ее своею опас­
ностью зрелища и охотно оплачивала его. При такихъ услошяхъ воз­
духоплаваше являлось очень выгоднымъ занятьемъ— появляются про- 
фессшнальные воздухоплаватели. Первымъ и въ то же время наиболее 
замечательнымъ изъ этого рода воздухоплавателей былъ уже извест­
ный намъ Бланшаръ. Опьяненный уснехомъ своего путешесттая че­
резъ Ла-Маншъ и той огромной популярностью, какую оно ему доста­
вило, Бланшаръ сталъ объезжать болыше города Франщи и столицы 
другихъ европейскихъ государствъ, устраивая повсюду публичные по­
леты при самыхъ разнообразныхъ условшхъ и поднимаясь по ббль-

*) Судя по тому, что при осмотр*, аэростата не найдено сл’Ьдовъ обжоговъ 
и серьезныхъ поврежденй, можно предполагать, что взрыва водорода при этомъ 
не произошло.

**) Эта мысль выражена въ следующей восторженной надписи на могил t  
Пилатра-де-Розье въ ВимпльФ:

Ci g it иn jenne tem eraire 
Qui dans un genereux transport 
De L’Olympe etonne franchiasant la  bariere 
Y trouva le premier et la  gloire et la mort, 

т. e. зд^сь покоится молодой смйльчакъ, который въ благородномъ порыв'Ё, 
сломивъ преграды удивленнаго Олимпа, первый снискалъ на немъ славу и 
смерть.
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шей части въ компанш съ своей женой. Бланшаръ неоднократно со- 
вершалъ и настоящая воздушныя путешестаия, перелетая изъ одного 
государства въ другое *). Изъ подражателей и соперниковъ Бланшара 
въ этой области большую известность прюбрйлъ также Тестю-Брисси 
(Testu-Brissy), благодаря своимъ подъемамъ верхомъ- на лошади, ко­
торая находилась на деревянной платформе, прикрепленной къ шару. 
Ему же принадлежитъ, между прочимъ, первый ночной подъемъ, во 
время котораго онъ оставался въ воздухе впродолженш 11-ти часовъ, 
выдержавъ при этомъ сильную бурю.

Одновременно съ этимъ не ослабевалъ и интересъ къ вопросу 
объ управленш воздушными шарами. Проекты продолжаютъ появ­
ляться одинъ за другимъ, но большинство ихъ попрежнему были про- 
дуктомъ невежественной фантазш ихъ авторовъ, не желавшихъ считаться 
съ основными законами механики и физики. Изъ всехъ проектовъ 
того времени лишь одинъ заслуживаетъ серьезнаго внимашя— это 
проектъ драгунскаго офицера барона Скотта **). Скоттъ думалъ осуще­
ствить идею такъ называемаго парящаго аэростата (ballon-planeur), 
идею, къ  которой, какъ мы увидимъ, неоднократно возвращались 
впоследствш. По идее Скотта аэростатъ долженъ былъ иметь удлинен­
ную форму, которая бы позволяла придавать ему какой угодно наклонъ 
по отношению къ его горизонтальной оси. Если въ  моментъ поднятая 
аэростатъ будетъ наклоненъ переднею частью внизъ, то его подъемъ 
совершится по д1агонали и эростатъ одновременно съ подъемомъ будетъ 
подвигаться впередъ; наоборотъ, если при спуске наклонить 
противоположный конецъ аеростата, то опускаясь, онъ будетъ подви­
гаться въ томъ же направлеши, что и въ первомъ случае. Такимъ 
образомъ, путемъ последовательныхъ поднятай и спусковъ на аэростате 
Скотта достигается поступательное движ ете въ какомъ угодно направле­
ш и . Свою идею С к о т т ъ  думалъ осуществить путемъ устройства аэростата, 
изображеннаго на прилагаемомъ рисунке (рис. 25), причемъ вертикаль­
ный движешя аэростата и сообщеше ему соответствую щ ая наклона 
достигалось при помощи особаго рода баллонетовъ, наполненныхъ 
воздухомъ и прикрепленныхъ къ противоположнымъ концамъ аэро­
стата. При нагнеташи воздуха въ тотъ или другой изъ баллонетовъ 
аэростату сообщалось движ ете вверхъ или внизъ и одновременно 
придавался со ответствую ицй наклонъ. Челнокъ, какъ это видно изъ 
рисунка, помещался въ углубленш, находящемся по середине аэро­
стата, который былъ снабженъ, кроме того, рулемъ, облегчавшимъ 
задачу управления горизонтальными движешями аэростата. Скоттъ

*) При одномъ изъ такихъ путешествй онъ былъ схваченъ въ Тироле и 
посажеоть въ тюрьму по обвинение въ революцюнной пропаганде. После этого 
онъ перенесъ арену своей деятельности въ Северную Америку, где  и умеръ 
въ 1809 году. По количеству и смелости своихъ полетовъ Вланшаръ остается 
и до сихъ поръ никемъ не превзойденнымъ воздухоплавателемъ: имъ было со­
вершено до 70-ти подъемовъ на воздушномъ шаре. Его жена, также зам еча­
тельная воздухоплавательница, погибла, спустя 10 летъ после его смерти (6-го 
ш ня 1-819 года) при своемъ 67-емъ подъеме въ Париже. Поднявшись на шаре 
вечеромъ въ саду Тиволи, при огромномъ стеченш народа, она стала пускать 
съ шара ракещ , причемъ произошелъ взрывъ газа, наполнявшаго шаръ, и 
несчастная Б^ъяинаръ разбилась на смерть, упавъ на мостовую одной изъ 
ближайшихъ къ саду улицъ.

**) Проектъ этотъ изложенъ въ мемуаре, опубликованномъ Окоттомъ въ 
1789 г. („Aerostat dirigeable a volonte")-
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много лйтъ работалъ надъ своимъ проектомъ, но ему не пришлось 
увидать его осуществлешя. Проектъ его былъ опубликованъ въ

Рис. 25. ПарящШ аэростатъ (ballon-planeur) Скотта 
А.—нисходящее положенхз В.—восходящее полржеше

моментъ, когда уже наступала револю щ я и когда вопросы воздухо- 
плавашя должны были уступить м'Ьсто другимъ, бол'Ье существенымъ 
задачамъ, выдвинутымъ общественной жизнью на родин']', Скотта.

Рис. 26. Первый геликоптеръ,
построенный въ 1784 Лоннуа Рис. 27. Летающая маш ина Жерара (1484 г. 

и Вьенвеню.

Заканчивая издожеше перваго першда исторш аэдюстатическаго 
гвоз ду хоплаванiя, першда, нротекшаго со времени изобретен гя Монголь­
фьера до начала великой революцш, мы должны сказать нисколько
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словъ о т'Ьхъ немногихъ попыткахъ въ о б л ает  динамическаго воздухо- 
плавашя, которыя были сделаны за это время. Первое м'Ьсто 
принадлежите, здесь несомненно изобрЬтешю летающаго геликоптера.. 
К§дсъ мы уже видели, идея этого прибора была впервые высказана 
Леонардо да Винчи. Въ 1784 г. два француза, Лоннуа и Бьенвеню, Осуще­
ствили идею Леонардо, демонстрировавъ изобретенный ими гедикоп- 
теръ въ парижской академш наукъ. Геликоптеръ Лоннуа и Бьенвеню 
(см. рис. 26.)состоялъ изъ пластинки китоваго уса, которая натягива­
лась въ вид!; лука, закручивашемъ тетивы этого лука вокругъ стр е ­
лы, служившей въ то же время осью прибора. К ъ обоимъ концамъ стр е­
лы были прикреплены крестъ-на-крестъ по два крыла, наклоненныхъ въ  
противоположный стороны. После того какъ лукъ сильно натягивался 
и затемъ предоставлялся самому себе, стрела вместе съ крыльями, 
приходила въ быстрое вращательное движ ете, причемъ верхте и 
ниж те крылья вращались въ противоположныхъ направлешяхъ. Бла­
годаря такому расположению крыльевъ действi я горизонтальных^ 
толчковъ воздуха взаимно уничтожались, тогда какъ действ1я верти-

Рис. 28. Аппаратъ Меервейна.

кальныхъ толчковъ складывались и заставляли взлетать приборъ на 
воздухъ. Это замечательное изобретете, значенье котораго для 
динамическаго воздухоплавашя было оценено впоследствш, прошло 
въ то время почти незамеченными такъ какъ внимаше общества 
было поглощено воздушными шарами. К ъ тому же 1784 г. относится 
и проектъ летательный машины Ж ерара, которая была описана имъ 
въ его «Опыте объ искусстве воздухоплавашя» (см. рис. 27). Заслужи­
ваете внимашя также проекте Меервейна, архитектора принца Уэль- 
скаго. Приборъ его, разечитанный на парящШ полетъ (см. рис. 28) 
состоялъ изъ двухъ огромныхъ выгнутыхъ крыльевъ, эксперимен- 
таторъ помещался по середине крыльевъ и приводилъ ихъ въ  движе­
т е  руками, соединенными съ крыльями ремнемъ.
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ГЛАВА IГ .

Воздухоплаваше во время великой революцш: первая попытка прим^неМя 
аэростатовъ къ военному дгЬлу и образоваше воздухоплавательнаго парка въ 
Медоне. — П римкнете парашюта: опыты Ленормана, парашютъ Гарнерепа. 
Первые подъемы на воздушныхъ шарахъ съ научными целями: Робертсонъ, 
Гей-Люссакъ и Bio.—Замбеккари.—Воздухоплаваше въ эпоху первой имперш— 
Опыты Дегена.—Дальн'Ьйппе проекты управляемыхъ аэростатовъ.—Гибель Кок- 
кинга.—Геликоптеръ Филипса,—Аэропланъ Генсонаи Стрингфеллоу.—Дюпю и 
Делькуръ.—Гринъ.—Научный полетъ Барраля и Биксю.—Петэнъ и ближайпйе 

предшественники Жиффара.

Когда вспыхнула великая французская революцгя, вопросы аэронав­
тики, естественно, должны были отойти на второй планъ, и хотя по 
прежнему редкая программа народныхъ увеселенш обходилась безъ 
того, чтобы въ ней не фигурировало излюбленное парижанами зр е­
лище аэростатическихъ подъемовъ, однако подъемы эти уже не вызы­
вали прежняго энтуз1азма у публики. Ослаб^лъ также и теоретически 
интересъ къ вопросамъ воздухоплавательной техники. Последнее объ­
ясняется отчасти тЪмъ разочаровашемъ, которое наступило после 
длиннаго ряда неудачныхъ попытокъ разрешить проблему управлешя 
шарами. Т'Ьмъ не мен'Ье въ эпоху войнъ конвента съ коалищей воз- 
душ нымъ шарамъ удалось снова привлечь внималпе общества, благо­
даря той неожиданной роли, какую имъ пришлось сыграть въ борьба 
съ союзными войсками. Мы говоримъ о первой попытка применешя 
аэростатовъ къ военнымъ целямъ. Известный уже намъ Гюйтонъ де- 
Морво, который въ это время былъ членомъ Комитета Общ ественная 
С пасетя, занялся разработкой проекта привязного аэростата, съ по­
мощью котораго можно было бы наблюдать на далекомъ разстоянш 
за движешемъ пещнятельской армш. Проектъ Гюйтона былъ отданъ 
на разсмотрГ>ше научной коммиссш: она одобрила его, но поставила 
на видъ, что осуществлеше его она находитъ возможнымъ лишь при 
условш добывашя водорода, необходимая для наполнешя аэростата, 
безъ помощи серной, числоты. Де.до въ томъ, что въ то время серную 
кислоту получали исключительно сож игатемъ серы, которой то!да 
очень дорожили: она цЪликомъ шла на изготовлеше пороха, продукта 
первостепенной важности въ первый першдъ революцш. Какъ разъ 
въ то время задача получешя водорода безъ помощи серной кислоты 
была удачно реш ена знаменитымъ Лавуазье: онъ нашелъ новый спо- 
собъ добывашя этого газа, посредствомъ пропускашя водяныхъ па- 
ровъ черезъ раскаленный до-красна железный трубки. Комитетъ 06- 
щественнаго Спасешя предложилъ физику Кутелю, другу Гюйтона 
де-Морво, произвести опытъ наполнешя аэростата водородомъ, добы- 
тымъ по способу Лавуазье. Опытъ удался. Тогда, по распоряжешю 
комитета, былъ организованъ военный воздухоплавательный паркъ, 
въ  составъ котораго вошли: капитанъ, поручикъ и 30 нижнихъ чи- 
новъ. Кутель, назначенный капитаномъ, получилъ нреднисаше отпра­
виться въ действующую арм1ю, въ г. Мо'бежъ, осажденный австрш- 
цами, и предложить свои услуги генералу Журдану. Этотъ послгЬдшй 
отнесся ’весьма сочувственно къ предложенному нововведенно. Прошло 
нисколько дней, и «L’Entreprenant», первый военный аэростатъ, вме­
стимостью въ 400 куб. метр., величественно поднялся вверхъ, при 
громкихъ кликахъ солдатъ, восхищбнныхъ невиданнымъ зрёлищемъ.
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Кутель, находившшся въ лодочке, далъ очень подробное онисаше не- 
пр1ятельскихъ укрепленш; ни одно движенье австршцевъ не могло

ускользнуть отъ паряща- 
го въ воздухе наблюда­
теля, вооруженнаго зри­
тельной трубой.

ВпечатлЬше, произве­
денное видомъ воздушна­
го шара на непр1ятель- 
скую арм!ю, было огром­
ное. Солдаты решили, что 
французамъ помогаетъ 
нечистая сила, и заметно 
прьуныли. Что бы обо­
дрить ихъ и показать, что 
въ этомъ явлен in н'У/гъ 
ничего сверхъестествен- 
наго, австрйскШ гене- 
ралъ приказалъ стрелять 
въ загадочную махину, 

виднЪвшуюся позади франдузскаго лагеря. К ъ счастью, австрийская 
артиллер1я действовала плохо: выпущённыя изъ пушекъ ядра не при­
чинили никакого вреда аэростату.

26-го 1Ю.;1Я 1794 г. въ битве при Флерюс'Ь французы одержали р е ­
шительную победу надъ австршцами, которыми командовалъ принцъ 
Кобургсшй. Въ этомъ сраженш несомнгЬнныя услуги оказалъ французамъ 
ихъ военный аэростатъ, поднятый на высоту 1.200 футовъ. Въ лодочке 
аэростата сидели Кутель и дивизюнный генералъ Мороо, безпрерывно 
доносивние штабу о вс1.хъ замЪченныхъ ими передвижешяхъ неприя­
тельской армш,—это обстоятельство являлось выгоднымъ преимущест- 
вомъ для республиканской армш, обусловившимъ до известной сте­
пени исходъ упорнаго боя.

Комитетъ общественнаго Спасешя, получивъ изв^щеше о той по­
лезной службе, которую несутъ аэростаты на лоатре военныхъ дей­
ствий, постановить организовать второй воздухоплавательный паркъ 
и учредить нащональную воздухоплавательную школу въ Медон’Ь.

Кутель со своимъ воздушнымъ шаромъ двигался вместе съ побе­
доносной французской арм1ей, вступившей въ  пределы Гермаши. Гене­
ралъ Гошъ, сменивший Ж урдана, нашелъ, что аэростаты ему не нужны, 
и раскассировалъ солдата, обслуживавшихъ воздушные шары, по раз- 
личнымъ полкамъ.

Когда Бонапарта предпринялъ походъ въ .Е гипетъ, Кутель въ  ка­
честве воздухоплавателя былъ прикомандированъ къ научной экспе- 
дицш, следовавшей за французскими войсками. Однако воздухоплава- 
телямъ не везло: корабль, на которомъ находились шары и необходимые 
для нихъ матер i алы, былъ захваченъ англичанами и потопленъ. Въ 
следующемъ году Наполеонъ, вообще не придававши значешя во- 
просамъ аэронавтики, окончательно упразднилъ военные воздухопла­
вательные парки и закрылъ школу въ Медоне.

Т'Ьмъ не- менее эта мера не подорвала интересса къ  дальнейшимъ 
опытамъ въ области воздухоплавашя. Въ 1797 состоялся въ Париже 
первый спускъ съ воздушнаго шара на парашюте.

Идея парашюта, какъ мы уже видели, была далеко не нова. После

Рис. 29. Лакировка привязного военнаго аэро­
стата въ МедонЪ по способу Кутеля и Де-Конте.
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Леонардо да-Винчи и Фауста Веранчю, попытки практическаго приме­
нен] я этой идеи встречаются за долго до и зо бр ётетя  воздушныхъ 
шаровъ. Такъ, въ царствоваше Людовика XIII, следовательно въ пер­
вой половине XYII века, некто Лавэнъ, уроженецъ Савойи, посажен­

ный въ крепость Мтоланъ за какое-то преступлеше, сде.млъ попытку 
вырваться на свободу съ помощью парашюта-зонта. Добывъ большой 
зонтъ, Лавэнъ соединилъ при посредстве тонкихъ бичевокъ концы кито- 
ваго уса, которыми зонтъ натягивался, съ его рукояткой и, держась за 
него, прыгнуть со стены тюрьмы, въ волны обмывавшаго ее Изера.
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Спускъ произошелъ совершенно спокойно, но Лавэнъ былъ замйченъ 
стражей и водворенъ обратно въ тюрьму.

Въ 1783 г. физикъ Себасйанъ Ленорманъ бросился внизъ съ вер­
хушки дерева, держа въ каждой р/кЛ; по большому парашюту д1амегг- 
ромъ въ 30 дюймовъ. Опытъ былъ сд'йланъ удачно и онъ повторилъ 
его, прыгнувъ съ площадки башни обсерваторш въ Момпелье. Воздухо­
плаватель Бланшаръ для потехи публики выбрасывалъ изъ лодочки 
своего аэростата различныхъ яшвотныхъ, сажая ихъ въ корзинку, при­
крепленную къ маленькому зонтику-парашюту. Однако, самъ онъ не 
рисковадъ совершить подобный полетъ. На такой смелый ш агъ р е ­
шился въ 1797 г. одинъ изъ современниковъ Бланшара, аэронавтъ 
Ж акъ Гарнеренъ. Прежде чемъ решиться на это, Гарнеренъ испро- 
бовалъ свой парашютъ несколько разъ, заставляя спускаться съ нимъ 
животныхъ *).

Рис. 32. Первый спускъ Гарнерена 
Рис. 31. Парашютъ Себаспана на парашюте съ высоты 1000 ме-

Ленормана. тровъ (22 октября 1797 г.).

22-го октября 1797 г. въ  парке Монсо собралась многочисленная 
толпа посмотреть на полетъ молодого воздухоплавателя. В се съ за- 
мирашемъ сердца следили за его движешями; когда онъ, поднявшись 
на высоту 1.000 метровъ, перерезалъ веревки своего шара, изъ толпы 
раздались крики ужаса— смерть смельчака казалась неизбежной, потому

*) При одномъ изъ этихъ опытовъ произошелъ между прочимъ следующий 
курьезный случай. Однажды, когда аэростатъ Гарнерена находился надъ обла­
ками, былъ спущенъ парашютъ, къ которому была привязана его любимая со­
бака. Вскоре парашютъ вместе съ собакой погрузился въ облако -и исчезъ въ 
немъ. Спустя некоторое время, когда шаръ Гарнерена сталъ быстро спускаться 
и попалъ въ то же облако, Гернэренъ услыхалъ где-то не вдалеке отъ себя 
знакомый лай. Спустившись ниже облака, Гарнеренъ, къ немалому изумленно, 
увиделъ, что парашютъ съ его собакой плаваетъ надъ его. аэростатомъ. Такимъ 
образомъ Гарнерену удалось спуститься на несколько минутъ раньше пара­
шюта.
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что парашютъ, за который онъ держался, легЬлъ внизъ съ голово­
кружительной быстротой. Но вотъ парашютъ, развернувшись, заметно 
замедлилъ падете и началъ медленно, хотя и не совсгЪмъ плавно, опу­
скаться. Гарнеренъ не сд'Ьлалъ въ своемъ аппаратЬ отверстая для 
выхода сжатаго воздуха, и этотъ посл'Ьдшй, пробиваясь наружу, про- 
изводилъ сильныя, а всл^дстайе этого довольно опасныя сотрясешя 
всего парашюта. ТгЬмъ не мен4;е, Гарнеренъ благополучно опустился на 
землю и тотчасъ отправился въ паркъ Монсо, гд1; толпа устроила ему 
бурныя овацш. Астрономъ Лаландъ, находившийся въ числ'Ь зрителей, 
поб'Ьжалъ въ академш наукъ сообщить объ удачномъ оиытЪ Гар- 
нерена.

Впосл’Ъдствш Гарнеренъ, а также его племянница Элиза Гарнеренъ 
неоднократно совершали спускъ на парашют!; и всегда удачно. При­
мкнете парашюта было поел I днимъ крупнымъ пр1обрг1;тешемъ воздухо- 
плавашя въ  XYIII столг1;тш. Пасту плеше сл'Ьдующаго Х1Х-го р/Ька было 
отмечено въ исторш воздухоплавашя первыми серьезными попы ткам и 
воздушныхъ полетовъ съ научными целями. Именно въ 1802 г. зн а­
менитый Гумбольдтъ и Бонгхаръ поднялись на аэроетат'Ь на высоту 
5.878' метр, и сделали много интересныхъ наблюдешй, измеряя темпе­
ратуру и барометрическое давление въ различныхъ слояхъ атмосферы. 
Въ сл'Ьдующемъ году физикъ Робертсонъ совершилъ свой первый на­
учный подъемъ въ ГамбургЪ *).

Этотъ полетъ былъ произведенъ на томъ самомъ «L’Entreprenant», 
который прославился при осадгЬ Мобежа и который, по окончанш 
войны, былъ проданъ Робертсону. По словамъ Робертсона, ему удалось 
подняться на высоту 7.400 футовъ, причемъ во время своего путе- 
шествш онъ занимался исключительно наблюдешемъ магнитно-электриче- 
скихъ явленш. Основываясь на этихъ наблюдешяхъ, Робертсонъ при- 
шелъ къ заключенно, что по jrf.pf; удален in отъ земли сила земного 
магнитизма уменьшается и притомъ почти нропорщонально съ воз- 
растан1емъ высоты надъ уровнемъ моря.

Это открытае произвело большую сенсацш въ ученомъ 3iiprf>: мно- 
rie  естествоиспытатели усумнились въ правильности наблюдешй и вы- 
водовъ Робертсона, настаивая на повторенш опытовъ.

Робертсонъ между тЬмъ отправился въ Петербургъ. Петербургская 
академ!я наукъ предложила ему снова совершить полетъ для проверки 
сд'Ьланныхъ имъ рангЬе наблюдешй. ВийстЪ съ русскимъ физикомъ 
Захаровымъ Робертсонъ поднялся на аэростат''!; 18-го ш ля 1809 г. и 
во время полета спещально занимался наблюдешемъ колебашй магнит­
ной стрелки. Оба ученые пришли къ заключенно, что ослаблеше зем­
ного магнитизма на болыпихъ высотахъ не подлежитъ никакому со- 
мн'Ьнш. Лапласъ и друпе ученые энергично оспаривали выводы Ро­
бертсона. Тогда для окончательнаго выяснешя вопроса парижская 
академ1я наукъ решила организовать спещальный полетъ, выбравъ 
для этого двухъ своихъ членовъ—Bio и Гэй-Люссака. Во время своего

*) Робертсонъ родился въ Бельгш, въ  Jliearb и по окончаши коллегш го­
товился поступить въ духовное зваше. Револющя, разразивш аяся въ это время, 
заставила его изменить карьеру. Онъ отправился во Францщ и посвятилъ себя 
и зу ч е н т  физики, обращая главное внимаше на область электриче/скихъ явлешй. 
Некоторое время онъ былъ профессоромъ въ одномъ провинти альномъ универ- 
ситет£, но вскоре перегЬхалъ въ Парижъ, гд-Ь заинтересовался проблемой воздухо-
ПЛЯВйНШ.
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путешеств1я, одного изъ наиболее славныхъ въ  л'Ьтописяхъ научнаго 
воздухоплавашя (20-го августа 1809 г.), эти ученые сделали много 
чрезвычайно важныхъ научныхъ наблюдешй. Они прежде рсего дока­
зали, что никакого замгЬтнаго уменынешя въ напряженш земного 
магнитизма не замечается даже при значительномъ удаленш отъ земли, 
ошибка Робертсона, по ихъ мнгЬнш, объясняется гЬми трудностями, 
съ которыми сопряжено наблюдете колебашй магнитной стрелки на 
воздушномъ шаре, который самъ находится въ неустойчивомъ равно- 
весш , такъ какъ подверженъ постояянымъ толчкамъ и сотрясешямъ 
всякаго рода.

Рис. 33. Подъемъ Гей-Люсака вь Париж* 16 сентября 1804 г.

Bio и Гэй-Люссакъ констатировали далее прогрессивное уменыне- 
Hie влажности по мгЬргЬ поднятая въ более высоше слои атмосферы, 
сделали несколько цённыхъ наблюдешй относительно содержашя элек­
тричества въ воздухе на различныхъ высотахъ. Наконецъ, сделавъ 
рядъ термометрическихъ и барометрическихъ наблюдешй, ученые на­
блюдали въ то же время в.пяше уменынешя давлешя на некоторыхъ 
животныхъ, которыя были ими взяаы съ собою.

Это поднята е было столь богато научными пр1обретешями, что Гэй- 
Люссакъ 16-го сентября 1804 г. совершаетъ вторичный полетъ; онъ 
достигъ на этотъ разъ высоты 7.016 метровъ надъ уровнемъ моря, вы-
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соты, которая долго оставалась не превзойденной последующими воз­
духоплавателями. Между прочимъ, изъ этого путешеств1я Гэй-Люс- 
сакомъ были принесены две  пробы воздуха, взяты я имъ на высоте 
6.561 и 6.636 метровъ, и анализомъ этихъ пробъ былъ впервые устано- 
вленъ факта тожественности состава воздушной атмосферы на всехъ 
высотахъ.

К ъ этому же времени относится и попытки несчастнаго графа 
Замбеккари разрешить проблему управляемаго аэростата. Попытки эти, 
по самой идее ихъ, были заранее обречены на неуспехъ, но истор1и 
этого «стоика аэронавта», столь беззаветно преданнаго своей идее и 
принесшаго во имя ея столько жертвъ, интересна сама по себе и заслу­
живаете, чтобы на ней остановиться. Состоя на службе зъ  испан- 
скомъ Флоте, графъ Замбеккари въ 178.7 г. попалъ въ пленъ къ тур- 
камъ, былъ посаженъ въ константинопольскую тюрьму и просиделъ 
въ  ней до 1790 г. Сидя въ тюрьме, чтобы разогнать тоску одиноче­
ства, Замбеккари сталъ придумывать способъ управлешя воздушными 
шарами и такъ увлекся этимъ вопросомъ, что разреш еш е его сделалось 
для Замбеккари целью его жизни. Замбеккари придумалъ аэростатъ, 
который по своей идее близко подходилъ къ  аэромонгольфьеру Пилатра 
де-Розье, съ тою лишь разницею, что монгольфьеръ Замбеккари дол­
женъ былъ нагреваться спиртовой лампой о 24-хъ фитиляхъ, пламя 
которой онъ могъ усиливать и уменьшать по желанно, заставляя го­
реть то или другое количество фитилей. Этимъ регулировались верти­
кальный движешя шара. Родь монгольфьера при этомъ долженъ былъ 
играть чехолъ, натянутый между экватор!альнымъ кругомъ аэростата 
и его нижнимъ, привеснымъ обручемъ. Неудачи Замбеккари начались 
съ перваго же опыта, во время котораго его шаръ стукнулся о дерево, 
при чемъ отъ пролившагося спирта на Замбеккари вспыхнула одежда. 
Объятый пламенемъ, самъ аэронавтъ лишь увеличивалъ подъемную силу 
шара, и, къ  ужасу присутствующихъ, въ числе которыхъ находилась 
его молодая жена и дети, шаръ быстро уноситъ его въ облака и исче- 
заетъ. Но на этотъ разъ Замбеккари удалось какъ-то потушить огонь 
и пришлось отделаться лишь серьезными ожогами. Съ этого времени 
Замбеккари, въ теч ете  несколькихъ лета, съ энерпей и упорствомъ 
фанатика не переставалъ повторять опыты съ своимъ шаромъ, потра- 
тивъ на нихъ все свое состоите и постоянно рискуя своею жизнью. 
«Въ летописяхъ аэронавтики,,—говоритъ Фламмар1онъ,— шЬта более 
трогательныхъ перипетш, какъ те , жертвою которыхъ сделался графъ 
Замбеккари, особенно въ его путешествш 7-го сентября 1804 г., за­
кончившемся въ  волнахъ Адр1атики» *).

Мы приведемъ подлинный разсказъ самого Замбеккари объ этомъ 
злополучномъ путешествш:

„7-го сентября 1804 г.,—говоритъ Замбеккари—поел* долгихъ мЪеяцевъ 
выжидашя благопр1ятнаго времени, невежество и фанатизмъ толпы заставили 
меня пуститься въ путь при самыхъ плачевныхъ обстоятельствахъ. Изнуренный 
усталостью, ничего не евш и внродолженш целаго дня, съ желчью на устахъ 
и съ отчаятем ъ въ душе, я  поднялся въ полночь съ двумя моими спутниками, 
Андреоли и Грассети на аэростате, лишь на половину наполненномъ газомъ.

„Лампа, предназначенная для того, чтобы увеличивать подъемную силу, 
сделалась для насъ безполезпой. Мы могли наблюдать за состояшемъ баро­
метра только при слабомъ свете фонаря, и то очень плохо. Невыносимый 
холодъ, царивппй въ той высокой области, въ которой мы, были, истощеше

*) Тиссандье и Фламмарюнъ. „Путешеств1е по воздуху", пер. съ франц. 
Мез1еръ. Москва 1899 г., стр. 364.
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всл,Ёдств1е того, что я не ел ъ  больше сутокъ, и скорбь, тяготившая мою 
душу,—все это вм есте до того меня обезсилило, что я упалъ на дно лодки въ 
состоянш чего-то средняго между сномъ и смертью. То же случилось и съ 
товарищемъ моимъ Грассети. Одинъ Андреоли не спалъ и былъ здоровъ, 
вероятно потому, что онъ хорошо набилъ себе желудокъ и выпилъ много 
рому. Однако, отъ холоду, который былъ невыносимъ, страдалъ и онъ. Долго 
употреблялъ онъ напрасныя усил1я, чтобы меня разбудить. Наконецъ, ему удалось 
поставить меня на ноги, но мысли мои совсемъ спутались, я спраш ивалъ его 
какъ бы очнувшись отъ сна: „Ну, что новаго? Куда мы идемъ? Который часъ? 
Откуда ветеръ?"

„Было два часа. Мы медленно спускались черезъ толстый слой беловатыхъ 
облаковъ, и когда очутились подъ ними, Андреоли услышалъ глухой и почти 
незаметный шумъ, который онъ призналъ за ревъ волнъ вдали. Я послушалъ 
и не замедлилъ убедиться, что онъ былъ правъ. Необходимо было добыть 
огня, чтобы определить по состоянш барометра, на какой мы были высот*, и 
принять соответственные меры. Начавъ трясти Грассети, мы, наконецъ, его раз­
будили. Андреоли разорвалъ пять фосфорныхъ фителей,и ни одинъ не загорелся. 
Наконецъ, после нескончаемыхъ трудовъ, намъ удалось при помощи огнива 
зажечь фонарь. Было три часа утра. Ш умъ волнъ разбивавшихся другъ о 
друга, становился все слышнее, и скоро я увиделъ бурную поверхность моря, 
Я быстро схватилъ большой мешокъ балласта и только что хотелъ его бросить, 
какъ въ этотъ моментъ челнокъ уже погрузился, и мы все очутились въ воде. 
Въ первый моментъ испуга мы стали выбрасывать все, что могло насъ 
облегчить: балластъ, все инструменты, часть одежды, деньги и даже весла и 
лампы; облегченный ш аръ вдругъ поднялся, но съ такой быстротой и на такую 
удивительную высоту, что намъ трудно было слышать другъ друга, даже 
когда мы кричали. Со мной сделалось дурно. У Грассети пошла носомъ кровь; 
у обоихъ у насъ было короткое дыхаше и давлеше груди. Такъ какъ мы 
промокли до костей, то въ моментъ, когда ш аръ ноднялъ насъ на такую вы­
соту, насъ быстро охватилъ холодъ и въ одну минуту мы покрылись слоемъ льда.

„Проплывъ съ полчаса на неизмеримой высоте, ш аръ сталъ медленно 
спускаться, и мы опять упали въ море; было около четырехъ часовъ утра. 
Половина тел а  была у насъ въ воде и часто насъ совсемъ заливали волны. 
Шаръ, лишенный газа, былъ во власти ветра, который надувалъ его, какъ па- 
русъ, и таскалъ насъ впродолженш несколькихъ часовъ по разъяреннымъ вол- 
намъ. На разсвете мы ор!ентировались и увидели, что находимся противъ Пе- 
зарро приблизительно въ 4-хъ миляхъ отъ берега. Мы. уже стали надеяться, 
что пристанемъ къ нему, какъ вдругъ сильный ветеръ съ суши угналъ насъ 
далеко въ открытое море. Уже совсемъ разсвело, а мы не видели передъ собою 
ничего, кроме неба, воды и неизбежной смерти. Правда, наш а добрая звезда 
послала было намъ кагае-то суда; но лишь только съ нихъ начали различать 
нашу необыкновенную пловучую машину, какъ въ ужасе уплыли отъ насъ.на 
всехъ парусахъ. Такимъ образомъ, у насъ оставалась только одна надежда до­
браться до береговъ Далмацш, которая была еще далеко. Увы! Это была очень 
слабая надежда, и мы были бы неминуемо поглощены волнами, если бы небо 
не направило къ намъ одного мореплавателя, который, будучи, конечно, обра­
зованнее техъ, которые отъ насъбежали, призналъ въ нашей маш ине воздушный 
ш аръ и тотчасъ же послалъ за нами свою шлюпку. Его матросы бросили намъ 
большой канатъ, который мы привязали къ лодке, и при помощи его насъ 
вытащили, истощенныхъ и умирающихъ.

„Облегченный такимъ образомъ шаръ тотчасъ же опять поднялся на воз­
духъ, несмотря на все усил1я матросовъ притянуть его къ себе. Лодку сильно 
качало, опасность была неминуема, и матросы поспешили обрезать веревку. 
Ш аръ тотчасъ же поднялся съ невероятной быстротой и исчезъ въ облакахъ, 
пропавъ у насъ изъ виду. Было 8 часовъ утра, когда мы взошли на бортъ 
корабля. Грассети былъ точно мертвый и едва подавалъ признаки жизни. 
Руки его были раздроблены. Холодъ, голодъ и ужаоныя страдаш я совершенно 
меня истощили. Доблестный капитанъ судна сделалъ все, что отъ него зави­
село, чтобы возстановить наши силы. Онъ высадилъ насъ въ порте Феррадъ; 
отсюда насъ перевезли въ Поло, где мы были приняты самымъ радушнымъ 
образомъ и где искусный хирургъ ампутировалъ мне пальцы".

Едва оправившись отъ тяжелой болезни, перенесенной имъ послгЬ 
этой ужасной ночи, Замбекари, пользуясь денежной поддержкой прус- 
скаго короля, р'Ьшилъ приступить къ дальнМпшмъ опытамъ. Это была 
последняя роковая для него попытка. Подъемъ произошелъ 21-го сентября
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1812 г. въ Болоньи. Оставляя землю, шаръ какъ и во время перваго 
опыта Замбекари, ударился о дерево, при чемъ лампа опрокинулась 
и сниртъ вспыхнулъ. На этотъ разъ катастрофу нельзя было предот­
вратить, такъ какъ загорался и самый шаръ. Неподалеку отъ м^ста 
подъема вскоре былъ найденъ наполовину обугливнййся человеческш 
трупъ и обгорелые остатки аэростата. Это было все, что осталось 
отъ несчастнаго графа.

Рие. 36. Графъ Франческо Замбекари.

Эпоха Наполеона съ ея безпрерывными войнами была временемъ 
мало благопр1ятнымъ для дальнЬйшаго развитая воздухоплашя. Сколько- 
нибудь значительныхъ усовершенствованы и опытовъ въ области аэроста- 
тическаго воздухоплавашя за все это время сд'Ьлано не было, и воздушно­
шаровые подъемы прюбр Ьтаютъ характеръ исключительно увеселитель­
ный. Гарнеренъ считался тогда любимцемъ нарижанъ, и постепенно за- 
нялъ положеше оффшцальнаго воздухоплавателя, роль котораго сводилась 
почти исключительно къ организащи воздушныхъ полетовъ во время 
торжествъ инародныхъ гуляшй *). По случаю своего короновашя, На-

*) Въ 1803 г. Гарнеренъ, между прочимъ, пос*тилъ Pocciro, гд* совершилъ 
три воздушныхъ попета: два Въ Петербург* (20-го поня и 18-го ш ля) и одинъ 
въ Москв* (20-го сентября). Подробности этпхъ полетовъ описаны Гарнереномъ 
въ особой брошюр*, которая въ начал* прошлаго стол*пя была переведена 
на руссюй языкъ и издана въ Москв* подъ заглав!емъ: „Подробности трехъ 
воздушныхъ путешествШ, предпринятыхъ г. Гарнереномъ въ Россш“. Брошюра 
эта, представляющая весьма интересный документъ для исторш воздухопла- 
ваш я въ Россш, была воспроизведена почти ц*ликомъ (съ сохранешемъ слога 
и ореографш того времени) въ журнал* „Воздухоплаватель" (№ 1, 20-го поля 
1903 г.). Первый полетъ г. Гарнерена, состоявшейся въ присутствш императора 
Александра I, продолжался очень недолго, такъ какъ воздухоплаватель не за- 
хот*лъ удаляться далеко отъ города „частью,—говоритъ онъ,—въ разсужденш 
неудобства м*стоположешй, частью же по причин* неизв*стности образа мы­
слей деревенскихъ жителей той страны, при вид* толико новаго и чрезвычай-
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полеонъ между прочимъ, выразплъ желаше, чтобы во время празднествъ 
устроенныхъ по этому случаю въ Париж!;, для увеселешя народа былъ 
пущенъ большой воздушный шаръ. Д'Ьло было .поручено Гарнерену, 
который получилъ на расходы отъ правительства 22.500 франковъ. Въ 
присутствш многотысячной толпы Гарнеренъ торжественно пустилъ 
огромный шаръ, богато разукрашенный флагами и гербами. П о д ш т е  
совершилось въ 11-ть часовъ вечера среди восторженныхъ кликовъ 
народа. Этотъ шаръ, какъ потомъ оказалось, полет'Ьлъ по направле- 
iiiio къ Италш и на разсв'Ьт'Ь слгЬдующаго дня былъ зам'Ьченъ въ 
окрестностяхъ Рима; потомъ его видЬли парящимъ надъ куполомъ 
св. Петра, надъ Ватиканомъ, затЬмъ шаръ долго носился надъ 
городомъ, два или три раза касался земли и упалъ наконецъ въ озеро 
Bracciano. Этотъ шаръ первый принесъ въ Римъ извЬсие о совершив­
шемся въ Париж'Ь событш. Въ посл'Ьдте моменты своего полета, шаръ 
наткнулся на памятникъ на могил'Ъ Нерона и императорская корова при- 
в-Ьшенная къ нему раскололась и часть ея повисла на одномъ изъ вы- 
ступовъ памятника. Обстоятельство это дало обильную пищу . суевгЬр,- 
ньшъ толкамъ народа, и въ Париж'Ь долго говорили о томъ, что цар­
ская корона повисла на могилЬ тирана. Толки дошли наконецъ до На­
полеона и произвели на него нещпятнос впечатлите. Этого было до­
статочно,, чтобы онъ запретила упоминать- при немъ о ГарнеренЬ и его 
воздушныхъ шарахъ. Гарнеренъ впалъ въ немилость и перестать счи­
таться оффищальнымъ воздухоплавателемъ Наполеона. Неудовольеттае 
свое Наполеонъ перенесъ на все воздухоплаваше, которое, какъ мы 
уже упоминали, и раньше его симпапями не пользовалось.

Съ 1808 до 1812 года въ Европ'1; наделали большого шума 
опыты вЬискаго . часовщика Якова Дегена съ изобр^теннымъ имъ ле- 
тательнымъ приборомъ. Я. Дегенъ родился въ Базсл'Р.; отецъ его, мел- 
шй фабрикантъ, былъ прйглашенъ императрицей Мар1ей-Терез1ей въ 
Австрио, чтобы познакомить австршцевъ съ выдЬлкой шелковыхъ 
лентъ. Яковъ работалъ подъ руководствомъ своего отца до девят- 
надцатшгЬтняго возраста, а загЬмъ чувствуя влечете къ механик:!., 
р'Ьшилъ сделаться часовщикомъ и съ этой цЬльго устроился въ Blnrl-,. 
Зд'Ьсь ему довелось присутствовать при подъемахъ на воздушномъ 
шар!. Бланшара е Робертсона. Эти опыты произведи ..сильное впечатли­
т е  на молодого Дегена, онъ страстно увлекся воздухоплаватемъ и 
въ концЬ концовъ самъ занялся изобрЬтетемъ летательнаго прибора.

наго для нихъ зрелищ а". Спускъ произошелъ v Александро-Невокии лавры. 
Второй подъемъ, совершенный г. Гарнереномъ- въ кояпанш  съ гчнералоиъ 
Львовымъ, былъ продолжительнее. Ш аръ понесло сначала по направленно къ 
Финскому заливу. „И ежели,--говорится въ вышеупомянутой бтюпнопе.^—театпъ, 
глазам ь нашимъ представлявнпйся, являлъ зрелище прекраснейшее и наиоо- 
Л'Ье способное занимать человека, любопытствующаго видеть блистательные 
виды природы, то нельзя не признаться, что napenie по воздуху надъ водами 
п стремление наше къ открытому морю удобны были помрачить въ воображе- 
нш нашемъ весь блескъ. сей прекрасной картины". Наибольшая высота, , до­
стигнутая при этомъ подъем^, была 2.400 метровъ. На этой высоте г. Гарне­
реномъ были взяты пробы воздуха. „Тогда-то,—говоритъ онъ,—я началъ вы­
ливать разныя склянки, водою наполненныя, и снабдевать ; оныя воЗдухомъ 
высшей страны, по желанно одного славнаго рижскаго химика». Спускъ про­
изошелъ въ 25-ти верстахъ отъ Петербурга, недалеко отъ Краснаго Села.

Наиболее интереснымъ изъ всехъ трехъ полетовъ г. Гарнерена въ Россга, 
<5ылъ его полетъ изъ Москвы. Онъ продолжался 7 часовъ, въ теч ете  которыхъ 
ш аръ прошелъ громадное разстояше въ 330 верстъ и опустился въ Жиздрин- 
скомъ уезде. Наивысшая точка подъема соответствовала 3.500 метрамъ.
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Цриборъ, придуманный Дегеномъ, состоялъ изъ болынихъ крыльевъ— 
парашютовъ, напоминавшихъ крылья, при помощи которыхъ пытался 
подняться въ 1782 г. Бланшаръ. Какъ и Бланшаръ, Дегенъ при сво- 
ихъ первоначальных'!, опытахъ, могъ подниматься лишь при помощи 
противовеса, увеличивавшаго подъемную силу его прибора на 13jm веса, 
тёла экспериментатора, при чемъ ему удавалось совершать н1,которыя, 
весьма впрочемъ ограниченныя движешя въ воздухе. Но затемъ, чтобы 
увеличить подъемную силу аппарата и избавиться отъ необходимости 
прибегать къ противовесу, Дегенъ приспособилъ къ нему небольшой 
шаръ, наполненный водородомъ. Сначала опыты съ новымъ аппа- 
ратомъ Дегенъ старался держать въ секрете отъ публики, но уже 
вскоре решился воспроизвести ихъ публично. Воспользовавшись тихой 
погодой, онъ, въ присутствш огромной толпы, поднялся 12-го ноября 
1808 г. на своемъ приборе, спустился на землю и затемъ еще н е ­
сколько разъ  повторилъ этотъ опытъ. Успехъ былъ колоссальный. 
Не оставалось никакихъ сомнешй, что вопросъ о завоеванш воздуха 
былъ разреш енъ. Австргйскш императоръ присоединился къ общему 
ликовашю и распорядился о выдаче счастливому изобретателю награды 
въ 4.000 гульденовъ. Тогда Дегенъ решилъ познакомить со своимъ от- 
к р ь т ем ъ  Европу, и естественно направился прежде всего въ Парижът 
куда уже проникло известае о его изобретенш и гд е  съ лихорадоч- 
нымъ нетерпешемъ ждали его появлетя.

Рис. 37. Летательный приборъ Якова Дегена.

Крылья которыми, пользовался Дегенъ, разсматриваемыя снизу, 
имели форму листьевъ тополя; въ подражаюе перьямъ крыльевъ птицы—  
они состояли изъ отдельныхъ полосокъ тафты, натянутыхъ на тро­
стниковые прутики. Летательныя крылья были укреплены на кольце; 
они последовательно укладывались на плечи экспериментатора и при­
водились въ движ ете съ помощью двухъ веревокъ, прикрёпленныхъ 
къ одной изъ перекладинъ, которыя соединяли между собою оба крыла. 
Нижняя перекладина служила опорой для ногъ —воздухоплаватель со- 
хранялъ такимъ образомъ вертикальное положете.

Первый опытъ состоявшейся 10-го ш н я 1812 года въ 4 часа по­
полудни былъ не удаченъ; второй произведенный 7-го ш ля не былъ- 
успешнее; наконецъ, третья попытка, имевшая место на Марсовомъ поле,. 
5-го октября окончилась скандаломъ. Парижане ожидали слишкомъ 
многаго и то, что демонстрировалъ имъ Дегенъ, на столько обмануло- 
ихъ ожидашя, что изобрётатель принужденъ былъ удалиться подъ 
градомъ ругательствъ и насмешекъ, которыми осыпала его парижская 
толпа.

Начавнийся во время первой имперш застой въ воздухоплаванш 
продолжался почти вплоть до начала сотюковыхъ годовъ. За этотъ
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тридцатилетий промежутокъ воздухоплаваше не сделало никакихъ сколь­
ко-нибудь существенныхъ пр1обргЬтешй, и т е  немног1я попытки ynpaB- 
дешя шарами, которыя были произведены за это время (проектъ Ш арля 
Женэ въ 1825 г. опытъ воздушнаго корабля графа Ленокса въ 1834 
и др.), едва ли могутъ представлять какой-нибудь интересъ для исторш 
воздухоплавашя. Отметимъ внрочемъ попытку англичанина Коккинга 
усовершенствовать парашютъ Гарнерена, попытку имевшую роковой 
исходъ для ея автора. Чтобы придать парашюту больше устойчивости 
ори спуске, Коккингъ задумалъ кореннымъ образомъ изменить его форму, 
т.-е. обратить конусъ парашюта вершиною внизъ. Собственно идея 
Коккинга не была ужъ такъ безсмысленна, какъ объ этомъ прокри­
чали после его гибели, и подкреплялась м нетем ъ такихъ авторите- 
товъ, какъ знаменитый математикъ сэръ Келэ. «Приборы этого рода,-— 
говоритъ последшй по поводу парашюта Гарнерена,— ставяпце зада­
чею возможно более уравновесить спускъ на нихъ, какъ это ни 
странно, получили форму, наименее благоцрштную для этой цели».

Рио. 38. Подъемъ Коккинга на па Рио. 39. Спускъ Коккинга, при ко- 
рашюгЬ. торомъ онъ погибъ.

Келэ математически доказываетъ, что наибольшую устойчивость 
можетъ иметь лишь парашютъ, обращенный конусомъ внизъ, и при­
ходить къ  выводу, по которому «коническая форма съ вершиною, обра­
щенною внизъ есть основа устойчиваго равновЬсги въ воздухоплава-
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ши». Оамъ Коккингъ на столько былъ ув'Ьренъ въ справедливости 
этой идеи и въ правильности ея выполнешя, что, решившись спу­
ститься на своемъ парашюте съ воздушнаго шара, онъ даже не счи- 
талъ нужнымъ предварительно испытать его на небольшихъ высотахъ. 
27-го сентября 1834 года Коккингъ поднялся на воздушномъ шар!» 
изъ лондонскаго вокзала вместе со знаменитымъ воздухоплавателемъ 
Гриномъ. Па высот'1> 1.000 метровъ Гринъ перер'Ьзалъ веревку, на ко-1 
торой держался парашютъ вм'Ьст'Ъ съ его изобрЬтатележъ. П адете 
было ужасно и продолжалось не болЬе одной минуты. Трупъ несчаст- 
наго Коккинга былъ найденъ совершенно изуродованнымъ.

Въ начале сороковыхъ годовъ интересъ къ вопросамъ воздухо­
плавашя начинаетъ понемногу снова оживляться. Мысль изобре­
тателей направляется попрежнему главнымъ образомъ на задачу 
управляемыхъ воздушныхъ шаровъ, но попытки ея р е ш е т я  носятъ 
уже другой, отличный отъ прежнихъ, характеръ; съ другой стороны— 
все чаще и чаще появляются попытки решить проблему воздухопла- 
шя, помимо воздушныхъ шаровъ, путемъ прим^нешн принципов^ 
динамики. Такъ въ 1-842 г. англичанинъ Фидипсъ построилъ первый 
металлическгй геликоптеръ, приводимый въ движ ете паровымъ :ишга- 
телемъ. Приборъ Филипса со всЬмъ снаряжешемъ весилъ 2 фунта 
Онъ состоялъ изъ небольшого парообразователя, подогр^ваемаго 
смесью угля съ селитрой; изъ него паръ выходилъ по 8-ми металли- 
ческимъ трубкамъ, которыя въ то же время служили подпорками для 
4-хъ небольшихъ лопастей, расположенныхъ по отношенш къ горизонту 
подъ ухжшъ въ 20° и могущихъ вращаться на общей оси. Вырываясь 
черезъ отверспя трубокъ, паръ ударялъ въ лопасти, заставляя ихъ 
вращаться съ большою скоростью, благодаря чему весь аппаратъ 
устремлялся Вверхъ. По свидетельству очевидцевъ, приборъ могъ под­
ниматься на значительную высоту и перелеталъ, прежде чЬмъ опу­
ститься, черезъ два поля.

Сл'Ьдующш, 1846 годъ отмйченъ въ исторш воздухоплавашя 
изобр'Ътешемъ перваго аэроплана. Въ сущности основной принципъ 
этого прибора былъ далеко не новъ и въ той или другой форме 
применялся къ ав1аши задолго до изобрйтешя Хенсона. Въ своей 
наиболее простой форме, въ форме бумажныхъ змеевъ, аэропланъ 
былъ известенъ со временъ самой глубокой древности. По заслуга 
Хенсона заключается въ томъ, что онъ наметилъ путь для ' наиболее 
совершеннаго применение этого принципа, создавъ новый типъ 
летательной машины и далъ толчекъ къ возрождешю автщ и. Основ­
ная черта его машины заключалась въ райвитш опорныхъ поверх­
ностей, которыя по отношенш къ поддерживаемой, ими тяжести были 
значительно большими, нежели у птицъ. Далее передшй планъ опор­
ныхъ поверхностей, при горизонтальномъ движеши машины, оставался 
несколько цриподнятымъ, вследств1е чего усиливалось jcfe#craie-conpo- 
тивлешя воздуха на заднш, наклоненный планъ, и следовательно уве­
личивалась способность сопротивляться силе тяжести. Эта последняя 
способность зависела таки'мъ образомъ съ одной стороны отъ бы­
строты движешя аэроплана, и съ Другой— отъ величины наклона зад­
ней поверхности. Свою, начальную скорость аэропланъ получалъ при 
спуска съ наклонной плоскости, а затЪмъ. когда эта скорость ослао- 
лялась сопрртивлешемъ воздуха, поступательное движ ете аэроплана 
совершалось при помощи паровой машины, проводившей въ движение 
лопастныя колеса. Самый аэропланъ состоялъ изъ Судна, предназна-
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ченнаго для пассажировъ, груза, машины и пр., къ  об'Ъимъ сторо- 
намъ котораго были прикреплены неподвижныя бамбуковыя рамы, 
обтянутыя тафтой, съ такимъ разсчетомъ, чтобы на каждые полфунта 
веса, предназначеннаго къ иодяятио, приходился квадратный футъ 
тафты.

Проектъ Хенсона и слухи о сооружаемой имъ машине возбудили 
сильный интересъ въ печати и обществе. Поборники динамическаго 
направлешя въ воздухонлаванш (а они были уже и тогда) высказы­
вали уверенность, что опыты Хенсона должны, наконецъ, разрешить 
великую проблему воздухоплавашя. Но, увы, этимъ ожидашямъ не 
суждено было осуществиться: несмотря на неодцократное повтореше, 
опыты решительно не удавались. Это, конечно, не умаляло заслуги изо­
бретателя й того значеше, какое, какъ мы потомъ увидимъ, нркюр'као 
его и зобретете въ дальнёйшемъ развитш динамическаго воздухопла­
вашя. Заметимъ пока, что уже вскоре после опытовъ Хенсона его

Рис. 40. Паровой аэропланъ Хенсона.

идея становится предметомъ деятельной разработки со стороны его 
современниковъ. Такъ, соотечественникъ Хенсона, Стрингфеллоу около 
того же времени опубликовалъ свой проектъ парового аэроплана, 
существенная особенность котораго заключалась въ томъ, что его 
опорныя поверхности были расположены въ три этажа. Проектъ этотъ, 
однако, осуществленъ не былъ.

Въ 1846 году въ Брюсселе было основано первое «Общество воз­
душной навигацш» съ капиталомъ въ два миллкша рублей. Ближайшей 
задачей общества была эксплоатат’я изобретеннаго основателемъ 
общества, докторомъ ванъ-Экке (van-Hecke), приспособлешя, облегчав- 
шаго свободу передвижешя аэростата въ  вертикальномъ направлении. 
Стараясь заменить чемъ нибудь баллонетъ-компенсаторъ Менье, даюнцй 
возможность такихъ передвиженгй безъ потери балласта и газа, ванъ- 
Экке задумалъ достигнуть этой цели при помощи винтовъ съ гори­
зонтальными лопастями и такимъ образомъ отыскивать въ атмосфере
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полосы благопр!птныхъ вётровъ. При благо пр1ятномъ исход'!', опы­
товъ, общество предполагало организовать правильную воздушную 
перевозку товаровъ и пассажировъ. Центральной фигурой этого 
широко задуманнаго предпр1ят1я явился французски! воздухоплаватель 
Дюпюи Дедькуръ, который былъ пригдашенъ въ качестве главнаго 
секретаря и зав^дующаго техническимъ отделомъ общества. Ш вей- 
царецъ по рожденно *), Дюпюи Делькуръ въ молодости думалъ посвя­
тить себя литературной деятельности и довольно удачно дебютировалъ

Рио. 41. Металлически! аэростатъ Дюпжш-Делькура и Марэй-Монжа.

въ литературЬ несколькими пьесами, имевшими успехъ на сцене. Вскоре, 
однако, молодой драматургъ настолько увлекся вопросами воздухошга- 
вашя, что решилъ променять первоначально избранную имъ карьеру 
на карьеру воздухоплавателя. Съ этого времени онъ всепёло посвя- 
тилъ себя в о а дух оп д а в аш ю, отдавая ему все свои силы и средства и 
живя исключительно его интереса?ш. Уже въ 1827 году, т.-е. когда 
ему было еще 22 года, Дюпюи Делькуръ разрабатываешь проектъ

*) Дюпюи Делькуръ родился въ Берн* 22-го марта 1802 г.
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такъ называемой «аэростатической флотилш», т.-е. системы воздуш­
ныхъ шаровъ, состоящихъ изъ главнаго аэростата и соединенныхъ 
съ нгогь четырехъ маленькихъ балонетовъ, которые могли бы под­
ниматься значительно выше главнаго и служить такимъ образомъ по­
казателями направлен!я вгЪтровъ. Въ томъ же 1824 г. проектъ этотъ 
былъ осуществленъ Дюпюи Делькуромъ, который вм есте со своимъ 
другомъ Жанъ-Мари Ришаромъ поднялся на устроенной имъ флотилш 
изъ окрестностей Парижа. Онытъ былъ не совсемъ удаченъ и обна­
ружить недостатки конструкцш «флотилш». Въ 1839.г. Дюпюи Дель- 
куръ д^лаетъ докладъ въ академш наукъ, въ которомъ онъ предла- 
гаетъ построить систему привязныхъ воздушныхъ шаровъ, могущихъ 
служить громоотводами и градоотводами въ одно и то же время. Позже 
(въ 1844 и 1846 гг.) онъ неоднократно возвращается къ этой идее. пока 
она не получила своего окончательная выражешя въ проекте разрабо- 
танномъ имъ совместно съ Марэй-Монжемъ. По этому проэкту привязные 
аэростаты должны иметь форму цилиндровъ съ конусообразными 
заострениями на концахъ. Цилиндры предполагалось сделать изъ тонкой 
меди, что давало бы возможность сохранять заключающейся въ  нихъ 
водородъ въ теч ете  неопределенно долгаго времени. Съ землею они 
соединялись тремя металлическими проволоками. Чтобы убедиться въ при­
годности тонкой мгЬди для аэростатовъ, изобрЬтатели решили построить 
предварительно обыкновенный воздушный шаръ изъ этого металла. На 
сооружеше этого шара (см. рис. 41) было потрачено ими более 25 тыс. 
франковъ, но наполнить водородомъ его никакъ не удавалось *) и пред- 
n p if lT ie  окончилось полнымъ разоретем ъ для Дюпюи Делькура. Принявъ 
на себя заведываше техническою частью бельгШскаго общества, Дю­
пюи Делькуръ сразу приступилъ къ предварителянымъ опытамъ съ 
изобрЬтешемъ ванъ-Экке. Опыты дали вполне удовлетворительные ре­
зультаты. Дейстшемъ горизонтальнаго винта воздухоплавателю удалось 
совершенно свободно управлять вертикальными движетями аэростата, 
подниматься на высоту 1.000 метровъ, спускаться до земли и затемъ 
снова подниматься на значительную высоту. После этого решено было 
приступить къ постройке большого аэростата, приспособленнаго для 
перевозки пассажировъ и грузовъ, но проектированный капиталъ об­
щества собирался туго, средствъ не было, и работы должны были 
остановиться въ самомъ начале. Несмотря на эфемерность своего 
сущ ествоватя, «Общество воздушной навигацш» значительно способ­
ствовало усиленно интереса къ вопросамъ воздухоплавашя и послужило 
толчкомъ для дальнейшей разработки этихъ вопросовъ.

И зъ воздухоплавателей-практиковъ этого времени наибольшей изве­
стностью пользовался англичанинъ Чарльзъ Гринъ. Гринъ первый сталъ 
применять светильный газъ  для наполнения аэростатовъ вместо водо- 
роднаго газа, хотя и более легкаго, но несравненно более дорогого и тре- 
бующаго болынихъ хлопотъ при его приготовленш **). Ему же принадле­
жите и зобретете гайдроповъ, т.-е. канатовъ, волочащихся по земле при 
спуске шара и делающихъ этотъ спускъ более спокойнымъ. Гринъ со- 
вершилъ безчисленное количество полетовъ и несколько выдающихся 
путешествш на воздушномъ ш аре. Такъ, однажды онъ поднялся изъ

*) Вероятно потому, что шаръ былъ попорченъ при перевозка.
**) Одно изъ преимуществъ овЪтильнаго газа заключается въ томъ, что въ 

большинства городовъ его молено получать въ какомъ угодно количеств* и 
безъ всякимъ особыхъ приспособлений: стоить только соединить ш аръ при по­
мощи рукава съ городскимъ газопроводомъ.
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Лондона съ двумя пассажирами во время довольно сильнаго ветра. 
Ш аръ понесся по направленно къ морю. Наступила уже ночь, когда 
путешественники заметили огни на французскомъ берегу Ламанша. 
Перелет'Ьвъ черезъ проливъ, они пронеслись надъ Калэ и другими 
городами, миновали Льежъ, Бельпю, Эльзасъ и лишь на разсвётё 
спустились близъ Вейбурга, въ Нассау, пройдя въ теч ете  19-ти ча­
совъ около 700 километровъ.

Вм'Ьст!; съ Уэльчемъ (W elsh) Гринъ совершилъ, между про­
чимъ, нисколько научныхъ поднятш, весьма цЬнныхъ по своимъ ре­
зультатами Но наиболее интересный изъ относящихся къ тому вре­
мени научныхъ полетовъ былъ совершенъ въ 1850 г. двумя француз­
скими учеными: Барралевгь и Бикгао. Французскою академией наукъ

решено было произвести на- 
блюдешя надъ некоторыми 
атмосферными явлешями во 
время сильной бури. Подъ­
емъ на воздушномъ ш аре 
при такихъ услов1яхъ пред- 
ставлялъ серьезвыя опасно­
сти какъ въ самый моментъ 
отправлешя, такъ въ осо­
бенности при спуска, тем ъ  
не менее Барраль и Бикок) 
охотно приняли на себя вы- 
полнеше этого поручешя. 
Оборудоваше научной сто­
роны предпр1ят1я было по­
ручено знаменитому физи­
ку Реньо, который занялся 
изготовлешемъ и установ­
кой необходимыхъ для на- 
блюдешя инструментовъ. 
Дюпюи Делькуръ предло- 
жилъ въ распоряжеше во­
здухоплавателей свой аэро­
статъ совсеми принадлеж­
ностями, но аэростатъ этотъ 
былъ слишкомъ старъ и, 
кроме того, слишкомъ ве- 

ликъ для его сетки. Передъ самымъ подъемомъ, который состоялся 
утромъ 29-го ш н я со двора Парижской обсерваторш, шаръ далъ не­
большую трещину, которую пришлось тутъ же заделывать на-скоро. 
Все это увеличивало опасность и безъ того рискованнаго предпр1ят!я, 
но Барраль и Бикск) не захотели откладывать полета. Освобожден­
ный отъ привязей, шаръ былъ тотчасъ же подхваченъ бурей- и понесся 
вверхъ съ страшной быстротой. Когда аэростатъ былъ на высоте 5.898 
метровъ, воздухоплаватели заметили, что оболочка шара сильно расши­
рилась отъ внутренняго давлен in г аза и стала вылезать изъ сдавли­
вавшей ея сетки въ гондолу аэростата. Барраль хотелъ открыть кла- 
панъ, но клапанъ не действовалъ, тогда онъ схватидъ ножъ и про- 
ткнудъ выступившую внизъ часть оболочки аэростата. Воздухоплава­
тели едва не были удушены газомъ, съ силой, вырывавшимся изъ ши- 
рокаго отверстая оболочки и одновременно съ этимъ аэростатъ съ го­

Рис. 42. Подъемъ Барраля и Биксю 
29-го ш ня 1850 г.
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ловокружительной быстротой полетЪлъ внизъ. Воздухоплаватели вы ­
бросили изъ гондолы все, что можно было выбросить, оставивъ лишь 
инструменты, но это почти не замедлило падешя. Къ счастпо, аэро­
статъ упалъ въ виноградникъ (въ Ланьи), что значительно ослабило 
силу полученнаго имъ толчка, и только благодаря этой случайности 
Барраль и Бикио, которымъ въ  теч ете  какихъ-нибудь семи минуаъ, 
пришлось спуститься съ высоты почти шести километровъ, отдела­
лись лишь ушибами. Эта неудача не сломила настойчивости изсл'Ьдо- 
вателей: вскоре ими былъ организованъ второй подъемъ, состояв- 
нпйся 29-го ш ля I860 г., при услов!яхъ, столь же мало обезпечиваю- 
щихъ безопасность предпр1ят1я, какъ и въ первомъ случае. На этотъ 
разъ, однако, путешесттае было более благополучно и принесло обиль­
ную научную жатву. Изследователямъ удалось подняться на высоту 
7.039 метровъ. На этой высоте они встретили облако, состоящее изъ 
ледянымъ блестокъ, причемъ термометръ сразу опустился до— 39° (почти 
та же температура (39,67°) была отмечена и на минимальномъ термо­
метре W alferdin’a, чрезвычайно точномъ инструменте, который былъ 
врученъ изследователямъ запечатаннымъ). Интересными оказались 
также оптичесше наблюден!я; сделанныя ими на этой высоте, пока- 
з а т я  барометра и гигрометра на разныхъ высотахъ и пр.

Въ самомъ начале пятидесятыхъ годовъ большого шума наделала 
истор1я съ «управляемымъ шаромъ» Петэна. Мы остановимся на ней,

Рис. 43. Система воздушной навигащ й Петэна.

какъ на эпизоде, характерномъ для тогдашняго увлеченщ «проклятыми» 
вопросомъ, увлеченхя,которое захватило даже ш ироте слои общества, «Въ 
1848 г.,— говоритъ, Лекотшю,— въ Париже, въулице Рамбюто, кущество- 
валъ небольшой магазинъ вязанныхъ издЗшй. подъ вы веской . «Franc 
Picard» (свободный пикард1ецъ). Это скромное заведете , внешность 
котораго ничемъ не напоминала роскоши современныхъ магазиновъ, 
принадлежало честному коммерсанту съ спокойнымъ серьезнымъ ли- 
цомъ, высоюй, задумчивый лобъ котораго былъ обрамленъ русыми 
волосами, наполовину закрывавшими уши. Но этотъ спокойный 6vim va 
вдругъ помешался на воздухоплаващи (fa t a ttem t tout a coup
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de la  ЪаШтате *) и скоро во всей Францш и даже во всей Европе 
не было имени бодг1»е популярнаго, нежели имя Петэна: это былъ щ ш ъ  
чулочникъ изъ улицы Рамбюто». Въ I860 г. Петэнъ опубликовалъ 
проектъ грандюзнаго воздушнаго корабля, располагавшаго подъемною 
силою более, ч-Ьмъ въ 15.000 килограммовъ. Корабль Петэна (см. рис. 43) 
состоялъ изъ огромной платформы, поддерживаемой четырьмя боль­
шими воздушными шарами. Ш ары эти были окружены одною сплошною 
деревянною рамой, на которой предполагалось укрепить наклонныя 
поверхности, расположенныя такимъ образомъ, что, благодаря давле- 
шю на нихъ воздуха при подъем'!-; и спуске корабля, посл'Ъднит под­
нимался и опускался не по вертикальной, а по наклонной лиши, чймъ и 
выигрывалось поступательное движ ете корабля.

То или другое направлеше этого движешя зависало отъ положе- 
Н1я иаклонныхъ поверхностей и, следовательно, могло быть подчи­
нено вол^ воздухоплавателей. Въ центр!; и по бокамъ корабля поме­
щались обширныя парусинныя полушария, которыя, съ одной стороны, 
служили модераторами при подъеме и спуске корабря (т.-е. играли роль 
парашютовъ при спуске и парамонтовъ—при подъеме), а съ другой, 
какъ утверждалъ Петэнъ, они создавали ту точку опоры, которая 
считается необходимьшъ условЛемъ для управлешя воздушными шарами. 
Несостоятельность этого замысла становится очевидной, если принять во 
внимаше, что полезный эффектъ наклонныхъ поверхностей достигался на 
счетъ постоянной потери газа (при опусканш) и балласта (при подъ­
еме), другими словами на счетъ уменынешя подъемной силы корабля, 
т.-е. самой способности его держаться въ воздухе. При такихъ усло- 
в1яхъ. конечно, не могло быть и речи о сколько-нибудь продолжительныхъ 
иутешествгяхъ на корабе Петэна, въ особенности во время безв-Тщля. 
То обстоятельство, что Петэнъ хотелъ приспособить къ кораблю 
гребные винты, которые вращались бы при помощи турбинъ, приво- 
димыхъ въ  движ ете силою ветра при спуске и поднятш корабля, 
ничуть не устраняло указанного основного недостатка проекта. Но 
Петэнъ непоколебимо верилъ въ непогрешимость своего проекта, и съ 
изумительной энерпей принялся за его пропаганду, разъ езж ая по 
всей Францш, организуя подписку на сооружеше корабля, действуя 
путемъ печати, лекщй и проч.

Въ Париже проектъ Петэна сделался злобой дня. «Печать, —  го­
воритъ Лекорню,— занималась почти исключительно имъ, публика толпами 
валила въ улицу Марбэвъ, гд е  были устроены мастерская для соору­
жены корабля, и принцъ Вонапартъ, тогда еще президентъ республики, 
былъ однимъ изъ первыхъ подписчиковъ Петэна и посетителей его 
мастерскихъ. Знаменитый писатель Теофилъ Готье, горячй  поклонникъ 
Петэна, посвятилъ ему спещальную статью въ газете «La Presse».Bc.e 
верили въ полное реш еше проблемы, и возбуждеше публики достигло 
высшихъ пределовъ». Корабль уже былъ готовъ, но Петэнъ почему- 
то откладывалъ опытъ. Между темъ, увлечете его проектомъ въ  пе­
чати и обществе стало понемногу ослабевать, а затемъ и прошло 
совсемъ. К ъ Петэну стали относиться недоверчиво и даже враждебно, 
такъ что когда онъ, наконецъ, ' попросилъ р азр еш етя  властей вос­
пользоваться для своихъ опытввъ Марсовымъ Полемъ, то ему было 
отказано въ этомъ. Оскорбленный Петэнъ уехалъ въ Америку, гд е  
совершилъ несколько подъемовъ на одномъ изъ шаровъ своего ко­

*) Характерное для того времени выражеше.
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рабля. Въ Новомъ Орлеане онъ сд'Ч.лалъ попытку подняться на са- 
момъ корабл%, но она оказалась неудачной, такъ какъ ему не удаю сь 
наполнить газомъ всйхъ шаровъ. Наконецъ, после долгихъ скитатй, 
угнетенный неудачными и совершенно разоренный, Петэнъ вернулся 
въ Парижъ, гд е  ему съ болыпимъ трудомъ удалось получить скром­
ное место въ одномъ коммерческомъ предщиятш. Петэнъ умеръ въ 
1878 г. въ крайней бедности, всеми забытый и оставленный.

Въ 1851 году механикъ Просперъ Меллеръ опубликовалъ проектъ 
такъ называемаго воздушнаго локомотива. Такъ долженъ былъ на­
зываться огромный жестяной аэростатъ, имеющш форму длиннаго 
цилиндра съ конусообразными заострешями на концахъ. П окупатель-

Рис. i i .  Воздушный локомотивъ Проспера Меллера.

ное движ ете аэростата обусловливалось давлешемъ воздуха, при его 
подъемахъ и опускатяхъ, на наклонныя поверхности концовъ ци­
линдра, причемъ последнему благодаря особымъ приспособлешямъ 
можно было придать тотъ или другой наклонъ по желанно воздухо- 
шгавателя. Проектъ этотъ интересенъ въ  томъ отношенш, что здесь 
мы опять встречаемся съ идеей парящихъ аэростатовъ барона 
Скотта. Далеко большш интересъ и значеше имеетъ попытка париж- 
скаго часовщика-механика Жюльена, который въ конце 1850 г. по- 
строилъ большую модель (7 метровъ длины) управляемаго аэростата. 
Аэростатъ Жюльена имелъ веретенообразную форму и былъ сдЬланъ 
изъ кишечной перепонки (baudruche). С е т к а  аэростата, вм есте съ не- 
божыпшъ челнокомъ, была прикреплена къ  тремъ деревяннымъ коль- 
цамъ, которыми аэростатъ обхватывался въ  трехъ местахъ, отстоя- 
щихъ на равномъ разстоянш одно отъ другого. Влизъ передняго 
кольца, съ обеихъ сторонъ аэростата, помещались два небольшихъ 
гребныхъ винта, а въ к о н ц е  его находился руль, въ виде двухъ
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винтовыхъ лопастей, расположенныхъ— одна въ вертикальномъ, дру­
гая въ горизонтальномъ направлеши. Гребные винты приводились въ 
движеше раскручивашемъ сильной часовой пружины. 6-го ноября 1850 
года Жюльенъ въ присутствш представителей парижской печати 
произвелъ въ гипподромё первый опытъ со своимъ аэростатомъ. Опытъ 
оказался вполне удачнымъ. Заведя пружину, Жюльенъ пустилъ аэро­
статъ противъ вУ'.тра. Полетъ совершался совершенно свободно и при- 
велъ въ восторгъ присутствующихъ. На слЪдуюпцй день опытъ былъ 
повторенъ* при более многочисленной публике и удался такъ же бле­
стяще, какъ и накануне. Директоръ гипподрома обещалъ Ж  юль сну 
субсидш для постройки аэростата, способнаго поднимать съ собою 
двухъ пассажировъ, но после третьяго опыта, который, благодаря чи­

сто случайнымъ обстоятельствамъ, оказался не совсемъ удачнымъ, 
онъ отказался отъ своего обещашя, и Жюльенъ, не располагавнлй 
средствами, принужденъ былъ оставить дальнейнпя попытки. Вскоре 
после этого Жюльенъ и самъ изменилъ первоначальному направлент 
своихъ работъ, сделавшись горячимъ последователемъ aBianiii.

ГЛАВА У.

Жиффаръ—Возрождеше ав1ащи,—Опытъ Латура.—Работы Плина.—Летающая 
птица Ле-Ври.—Проектъ дю-Тампля.—Геликоптеръ Панктона д’Амеркура и 
де-ла-Ланделя. — Надаръ и „манифестъ воздушной аутомоцш".—Вабинэ. - 
Пропаганда идеи „plus burd que 1’a ir“ и истор1я „Гиганта" Надара.—Заключеше.

Честь первой ращональной и строго научной попытки управлешя 
воздушнымъ шаромъ принадлежитъ французскому инженеру Анри 
Жиффару (Henri Giffard), съ именемъ котораго связана одна изъ са- 
мыхъ блестящихъ страницъ въ исторш воздухоплавашя. Если задача 
управлешя аэростатомъ и не была окончательно разрешена Жиффа- 
ромъ, то своими трудами онъ далъ методъ для ея разрешеш я, опре­
деливши! х арактера всехъ дальнейшихъ (вплоть до современныхъ) 
работъ въ этомъ направлеши. «Именно въ, этотъ моментъ—говоритъ Тис- 
сандье о его первомъ опы те—и было положено основаше искусству упра­
влешя воздушнымъ шаромъ. Могучимъ усдшемъ мысли, какое встре­
чается только у новаторовъ, Жиффаръ разреш ить множество затруд- 
ненш. Своимъ опытомъ онъ доказалъ, что применеше удлиненнаго 
аэростата, который одинъ только и поддается управлешю, столько же 
выгодно, сколько возможно, вследств]'е его устойчивости въ воздухе 
и легкости спуска. Ему же удалось впервые заставить шаръ уклониться 
отъ ветра, онъ первый совмёстагь паровую машину съ аэростатомъ. 
Кроме того, благодаря новому расположенно топки, обращенной огнемъ
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внизъ, опасность ужаснаго соединешя огня и горючаго газа отошла 
въ область призраковъ» *).

Анри Ж иффаръ родился 'въ  Париж-!; въ  1825 г. Въ немъ рано 
проснулось влечеше къ механик!;. 0,г!;дуя этому влеченпо, онъ, по 
выход-!; изъ Бурбонскаго коллежа, поступилъ простымъ рабочимъ въ 
механическая мастерешя Сенъ-Жерменской железной дороги, а вскорЬ 
зат-Ьмъ сделался паровознымъ машинистомъ на этой дорог!;. Проходя 
эту суровую практическую школу, Жиффаръ не переставалъ упорно 
работать надъ прюбрЪтешемъ теоретическихъ знанШ, обширность и 
глубину которыхъ онъ обнаружилъ потомъ въ своихъ замгЬчательныхъ 
работахъ. Уже 19-ти л/!,тъ Жиффаръ сталъ интересоваться воздухо-

Рис. 46. Анри Жиффаръ.

плавашемъ. Съ ц;!;лью познакомиться ближе съ техникой этого дгЬла 
онъ, вмйст^ съ воздухоплавателемъ Годаромъ, поднимался нисколько 
разъ на воздушномъ шарнЬ изъ гипподрома. Зд 1 ,с1. же ему пришлось 
присутствовать при опытй съ моделью Жульена, которая, какъ онъ 
самъ говорилъ потомъ, многому научила его. Въ 1851 г. Жиффару 
удалось построить паровой двигатель въ 3 лошадиныхъ силы, который 
в'Ьсилъ всего 45 килограммъ. Онъ рЬшилъ применить его къ управ­
лению воздушными шарами и въ томъ же году взялъ привилепю 
«на примкнете пара къ воздухоплаванш», въ которой былъ опи- 
санъ изобретенный имъ управляемый аэростатъ. Аэростатъ им'Ьлъ 
форму одинаково заостреннаго съ обоихъ концовъ веретена, длина 
котораго равнялась 44 метрамъ, при диаметр'!» въ среднемъ въ

*) Тисандье и Фламмарюнъ. „Путешемтае по воздуху", стр. 86.
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12 метровъ и емкости въ 2.500 куб. метровъ. Онъ былъ покрытъ 
сеткой, поддерживавшей длинный деревянный брусъ въ 20 метровъ 
длины, къ одному концу котораго былъ прикр1;пленъ особаго типа 
трехъугольный парусъ. К ъ этому же брусу была подвешена и деревян­
ная платформа, служащая для ном'Ьщешя воздухоплавателя и паровой 
машины, приводившей въ движеше винтовой пропеллеръ. Машина эта 
съ вертикальнымъ котломъ и обращенной внизъ топкой могла развивать 
три лошадиныхъ силы, сообщая вращ ете пропеллеру со скоростью 
110 оборотовъ въ минуту.

В'Ьсъ отд'Ьльныхъ частей аэростата виденъ изъ следующей таблицы-
Аэростатъ съ клапаномъ........................................ 320 килогр.
С ^тка............................................................................. 150 »
Врусъ, подвЛ;сныя и якорныя веревки и руль. 300 »
Машина съ пустымъ котломъ.......................... 150 »
Вода и коксъ въ моментъ отправлешя . . 60 »
Станокъ машины, платформа, иозгЪщеше для

воды и угля. .....................................................  420 »
Гайдъ-ропъ..................................................................  80 »
В есъ  воздухоплавателя..........................................  70 »
Необходимая для отправлешя подъемная сила. .10 »

Итого. . . . 1.560 килогр.

Рис. 47. Первый управляемый паровой аэростатъ Анри Жиффара.

Въ распоряженш воздухоплавателя оставалось такимъ образомъ 
еще 240 килограммъ подъемной силы, которая предназначалась для 
запасовъ воды и угля, служившихъ въ тоже время и балластомъ *).

Не располагая достаточными средствами, чтобы построить аэростатъ, 
Жиффаръ обратился за помощью къ своимъ друзьмъ, двумъ молодымъ

*) Такъ какъ они постепенно расходовались паровой машиной, при чемъ 
въ той же м ^р* увеличивалась, конечно, и подъемная сила аэростата.
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инженерамъ Давиду и (Лама, которые и деньгами и дичнымъ трудомъ 
при сооруженш аэростата, помогли Жиффару осуществить его проектъ. 
Первый опытъ съ вышеописаннымъ аэростатомъ состоялся 24 сентя­
бря 1852 г. въ парижскомъ гипподроме, въ присутствш весьма немного­
численной публики. Поднявшись на известную высоту и маневрируя 
рулемъ, Ж иффаръ свободно поворачивалъ свою машину въ любую 
сторону, причемъ аэростатъ двигался со скоростью 2— 3 метровъ въ 
секунду. Но въ виду того, что скорость вгЬтра въ этотъ день была 
значительно больше 3-хъ метровъ въ секунду, прямое движ ете 
противъ ветра было невозможно, зато Жиффару легко удавалось от­
клоняться отъ линш ветра. Жиффаръ, впрочемъ, цредвид'Ълъ это обстоя­
тельство, такъ какъ скорость движешя аэростата была вычислена имъ 
заранее. Въ 1855 г. Ж иффаръ построили, аэростатъ значительно боль- 
шихъ разм^роБъ вместимостью въ 8.200 куб. метровъ. Аэростатъ былъ 
снабженъ более сильной и более усовершенствованной паровой маши­
ной. Способъ прикрчбплешя гондолы былъ также нисколько изм'Ьненъ 
Жиффаромъ. Подъемъ состоялся съ Курсельскаго газоваго завода, 
причемъ въ гондоле аэростата вместе съ Жиффаромъ находился его 
помощникъ Габр1ёль 1онъ, пр1обретшш впоследствш известность сво­
ими проектами (въ 1880 и1886 гг.) управляемыхъ воздушныхъ ш а­
ровъ. Несмотря на то, что въ этотъ разъ в^втеръ былъ еще сильнее, 
нежели во время перваго опыта, экспериментаторамъ удавалось, при 
максимальномъ давленш пара, неоднократно выдерживать сопротивлете 
ветра. Но вследств1е неудачнаго расположения пропеллера, дМсттае кото­
раго сообщало сильные толчки гондоле, передняя часть аэростата при­
поднялась, въ то время какъ привесная сетка стала съезж ать назадъ. 
Экспериментаторы поспешили открыть клапанъ и посреди клубовъ дыма 
и пара быстро спустились на землю. Въ тотъ моментъ, когда гондола 
коснулась земли, аэростатъ вы скользну лъ изъ сгЬтки и исчезъ въ обла- 
кахъ. Въ общемъ этотъ опытъ, несмотря на его неудачный финалъ, 
подтвердила результаты перваго опыта. Жиффаръ, однако, былъ дал'екъ 
отъ того, чтобы удовлетвориться атими результатами, и въ томъ же 1855 
году вырабатываетъ проектъ постройки грандшзнаго управляемаго шара 
вместимостью въ 220.000 куб. метровъ. По форме онъ долженъ былъ 
воспроизводить модель Жюльена, т.-е. бытъ бол1;е заостреннымъ сзади, 
нежели спереди. Его машина должна была весить 30.000 килограмовъ 
и по вычислешю Жиффара, могла сообщать- аэростату скорость 
въ 20 метровъ въ секунду *). Но прежде чемъ думать о реализацш 
этого проекта, Ж иффаръ решилъ поправить свои матер1альныя дела 
и разсчитаться съ долгами, которые онъ наделалъ благодаря пре- 
дыдущимъ опытамъ. Онъ занялся постройкой небольшихъ паровыхъ 
двигателей, и дела его стали быстро поправляться. Вскоре онъ изо- 
брЬлъ известный инжекторъ, который носитъ его имя **) и который 
сразу обогатилъ его. Сделавшись миллшнеромъ, Ж иффаръ снова выз-

*) Жиффаръ между прочимъ первый оц'Ьнилъ значеше для аэростатики 
геометрическаго закона, по которому поверхность шаровъ возрастаете не въ 
одинаковой пропорцш съ ихъ объемомъ: ч£мъ больше ш аръ, т*мъ поверхность 
его относительно меньше; следовательно, чем ъ больше и сильнее аэростатъ, 
тймъ сопротивление, оказываемое ему воздухомъ, слабее. Отсюда стремлеше 
Жиффара построить возможно болышй шаръ, такъ какъ только при этомъ 
условш и возможна вычисленная Жиффаромъ скорость аэростата, а следова­
тельно и успеш ная борьба съ ветромъ.

**) Инжекторъ Жиффара—пульверизацюнный насосъ для питанш водою 
Паровыхъ котловъ.

«ЮТРЪ БО Ж Ш », №  5, МАЙ. ОТД. I I I . 6



78 М Л Р Ъ  Б О Ж 1 й.

вратшгся къ воздухоплаванию занявшись, главнымъ образомъ, постройкою 
огромныхъ привязныхъ шаровъ для всем1рныхъ выставокъ. Первый при­
вязной шаръ былъ построенъ имъ для парижской выставки 1867 г., второй 
для лондонской 1868 г. и, наконецъ, самый замечательный (вмгЬстимостыо 
въ 25.000 куб. метр.), признанный однимъ изъ чудесь современной тех­
ники, былъ сооруженъ для парижской выставки 1878 г. Одновременно 
съ этимъ Жиффаръ не нереставалъ трудиться* надъ проектомъ своего 
управляемаго шара, разрабатывая его мельчайшая детали. Онъ уменыпилъ 
размеръ первоначально проектированнаго аэростатата до 50.000 куб. 
метровъ и значительно изменилъ систему машины, снабдивъ ее двумя 
паровыми котлами, вдинъ изъ которыхъ долженъ былъ нагреваться 
керосиномъ, а другой— газомъ самого аэростата. Все было разсчитано 
такимъ образомъ, чтобы потеря подъемной силы компенсировалась 
потерею веса  при сгоранш топлива, причемъ водяной паръ долженъ 
былъ сгущаться и поступать обратно въ котлы. Проектъ уже былъ закон- 
ченъ, когда тяжелый недугъ, поразивплй Жиффара сдгЬлалъ невозмож- 
нымъ осуществлеше его заветной мечты: Ж иффаръ сталъ быстро терять 
зрещ е. Осужденный на полную бездеятельность, онъ сделался мрач- 
нъщъ,. раздражительными и сталъ избегать людей, сидя безвыходно въ 
т-ешой комнате. 15-го апреля 1882. г. онъ былъ найденъ въ своей 
квартире мертвымъ, съ признаками отравлен)я хлороформомъ. Все свое 
огромное состоите (въ несколько мшшоновъ) Ж иффаръ оставилъ 
государству, поручивъ распределить его между учеными обществами 
и бедняками города Парижа.

После блестящихъ опытовъ Жиффара въ воздухонлаваши, какъ 
это ни странно на первый взглядъ, наступаетъ поворота въ сторону 
идей ав1ацш. Вопросъ объ управленш воздушными шарами отодви­
гается на второй планъ и его место надолго (почти до начала 70 -хъ 
годовъ прошлаго столе^я) занимаютъ вопросы динамическаго воздухо- 
цлавашя. Последнее находитъ себе горячихъ сторонниковъ, главнымъ 
образомъ во Францш, гд е  формула «plus lourd que l ’air» (тяжелее 
воздуха) становится девизомъ большинства аэронавтовъ-изобретателей. 
За  этотъ промежутокъ времени появился длинный рядъ проектовъ и 
опытовъ, имевшихъ* въ виду осуществлеше свободнаго полета чисто 
механическимъ путемъ. Мы остановимся лишь на более интересныхъ 
изъ нихъ и начнемъ съ опыта несчастнаго Латура.

Въ 1854 г. Латуръ задумалъ спуститься съ воздушнаго шара на 
парашюте, снабженномъ рулемъ и двумя боковыми крыльями, горизон- 
тальнымъ движ етемъ которыхъ онъ разсчитывалъ направлять спускъ 
къ определенному пункту. Въ сущности это былъ лишь предваритель­
ный опытъ: такимъ путемъ Латуръ хотелъ испытать изобретенную 
имъ систему воздушныхъ веселъ и руля, которую онъ думалъ потомъ 
применить къ летательному прибору особаго типа. Идея этого пред- 
варительнаго опыта были какъ нельзя более разумная: къ несчастью 
совершенно непредвиденная случайность привела экспериментатора къ 
гибели. 27-го поня 1854 г. Латуръ поднялся вместе со своимъ парашю- 
томъ на воздушномъ ш аре англшскаго воздухоплавателя Эдэма (Adam) 
недалеко отъ Тоттенгема (въ Англш). Подъемъ происходилъ во время 
сильнаго ветра. Парашютъ Латура, привязанный къ шару, на веревке 
въ 80 метровъ начало страшно раскачивать и бить о соседшя деревья. 
Эдэмъ не могъ разслышать криковъ несчастнаго Латура, просившаго 
поднять веревку выше, и когда ему удалось, наконецъ, спуститься, то 
Латуръ оказался совершенно разбитымъ.
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Въ схЬдующёмъ, 1855 году Ж озерфъ Плинъ взялъ привилегно 
на изобретенный имъ летательный приборъ см'1>шаннаго типа, полу- 
аэростатъ, полу-аэропланъ. Приборъ состоялъ изъ обширнаго аэростата, 
представлявшаго собою большую, очень плоско-выпуклую поверхность 
съ утонченными краями, твердую спереди и гибкую сзади. Этотъ аэро­
статъ состоялъ изъ многочисленныхъ непроницаемыхъ клетокъ, рас- 
яоложенныхъ на подоб1е сотовыхъ ячеекъ и долженъ былъ совершать 
въ воздух^ скользящш полетъ по наклонной лиши. Плинъ смотрелъ, 
вирочемъ, на это изобретете какъ на opyflie для своихъ дальнейшихъ 
опытовъ, которые должны были привести его къ создание летательной 
машины более тяжелой, нежели воздухъ. Плину не удалое^ осуще­
ствить своего изобретешя, но это не помешало ему продолжать пло­
дотворную разработку теорш динамическаго воздухоплавашя. «Никто,— 
говоритъ де-ла-Ландель, лучше его не овладелъ этимъ вопросомъ какъ 
въ его цЬломъ, такъ и въ самыхъ мельчайшихъ деталяхъ. Онъ 
основательно изучилъ все летательные органы насекомыхъ, изучилъ 
воздушный теч етя , облака, летательные снаряды и т. д., и эти знашя, 
лршбрЬтенныя упорнымъ трудомъ были настолько точны, что онъ

Рис. 48. Парашютъ-аэропланъ, на которомъ погибъ Латуръ 27 йоня 1854 г.

могъ заранее сказать, какъ упадетъ, повернется, будетъ скользить 
или отскочитъ, однимъ словомъ, какъ будутъ двигаться въ  спокойномъ 
или движущемся воздухе брошенная имъ вверхъ засушенная бабочка; 
то же самое онъ могъ сказать о крыле птицы, древесномъ листе, листе 
бумаги, картоне и о всякомъ куске дерева или металла, имеющемъ 
определенную форму». Между прочимъ Плину принадлежите изобре­
т е т е  бумажныхъ бабочекъ, такъ называемыхъ бабочекъ Плина, хорошо 
известныхъ каждому, кто занимается вопросами anianjii. Если бросить 
такую бабочку въ воздухъ, то она быстро поднимается вверхъ, опи­
сывая при этомъ некоторую кривую, делаетъ несколько круговъ въ. 
воздухе и, наконецъ, плавно опускается на землю. Плинъ построилъ 
также небольшой геликоптеръ съ двойною спиралью, которая приводи­
лась въ дМсттае часовою пружиной.

Интересный опытъ парящаго полета былъ сделанъ въ 1857 году 
французомъ Мари-ле-Бри, <Уь помощью изобретенной имъ искусственной 
птицы. Вотъ сущность этого прибора, по описанш де-ла-Ланделя.
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«Туловище птицы ле-Бри, напоминавшее по форме деревянный 
башмакъ (sabot), имело немного более четырехъ метровъ въ длину ш 
метръ съ четвертью въ своей самой широкой части. Вся она вЬсила,
42 килограмма, изъ которыхъ б килллограммъ приходились на желез­
ный оправы и 4 на сильные рычаги, служапце для маневрировать 
крыльями. Эти последтя, укрепленный на гибкихъ деревянныхъ пру- 
тикахъ, имели каждое по семи метровъ длины; размахъ же крыльевъг 
принимая во внимание ширину гондолы, превышалъ 15 метровъ, чтог 
конечно, нельзя признать чрез.м1.рнымъ, если иметь въ виду полетъ съ. 
парусами.

«Спереди башмака-гандолы помещалась маленькая, наклонная мачтаг 
заменяющая шею птицы и снабженная системой блоковъ и веревочекъ, 
соединенныхъ съ рычагами крыльевъ, что давало ле-Бри возможность, 
безъ всякихъ усшпй изменять наклоны ихъ обширныхъ поверхностей^ 
составлявшихъ, въ общемъ, около двадцати квадратныхъ метровъ» *)„

Первый опытъ съ этимъ приборомъ произошелъ въ бретонской- 
деревушке Трефонтекъ. Аэропланъ. поднявшш ле-Бри посредствомъ- 
длинной веревки, былъ привязанъ къ тележке, запряженной лошадью,, 
которая его буксировала, причемъ онъ действовалъ, какъ пастоящш 
змеекъ.

Ободренный этой первой попыткой, ле-Бри реш илъ довериться уже 
свободному прибору и, поднявшись на некоторую высоту, направилъ 
свой  полетъ противъ ветра. И на этотъ разъ аэропланъ действовалъ. 
ка къ  змеекъ, но какъ змеекъ, оторвавшейся отъ привязи: искусствен­
ная птица упала на землю и разбилась, причемъ самъ ле-Бри сломалъ 
себе ногу. Значительно позже, въ 1868 г., ле-Бри возобновилъ свои 
опыты въ Бресте, но они были уже менее удачны, нежели его первые опыты 
въ Трефонтеке. Единственный разъ  ему удалось подняться при силь- 
номъ ветре на высоту десяти метровъ и, паря, спуститься тихо на землю 
въ 25 — 30 метрахъ отъ места отправлешя. Наконецъ въ последнем^ 
опыте онъ попробовалъ заставить подняться свой приборъ пустымъ,, 
но приборъ упалъ и вдребезги разбился, кроме гондолы, которая 
сохранилась почти въ целости. После этого Ле-Бри, уложивпйй на эта  
опыты все свои средства, возвратился на свою родину (Бретань)г 
окончательно разочаровавшись въ возможности достигнуть поставлен­
ной цели.

Въ томъ же 1857 году молодой лейтенантъ Феликсъ дю-Тампль 
взялъ привилепю на изобретенный имъ аэропланъ, разработкой кото­
раго онъ занимался при сотрудничестве своего брата, военнаго инже­
нера, Луи дю-Тампль. Работа надъ этимъ изобретешемъ естественно 
привела ихъ къ изыскашдмъ возможно легкаго двигателя. Результатомъ 
этихъ изыскан) й было изобретете чрезвычайно^ легкаго трубчатаго- 
котла, который носитъ имя изобретателя. При конструкщи своего 
аэроплана. дю-Тампль руководился почти исключительно принципомъ 
полета птицъ, который онъ стремился воспроизвести возмояшо ближе. 
«Вообще,—говоритъ онъ,-—птицы, особенно крупныя, поднимаются а  
летаютъ лишь въ силу прюбретснной скорости. Эту скорость оне npi- 
обретаютъ или цутемъ разбега, или путемъ падешя съ высоты. Р азъ  
птица достигла некоторой высоты, позволяющей ей лететь горизон­
тально, то ударомъ крыла она сообщаешь известную скорость 
своему полету, затемъ вытягиваетъ свои крылья и хвостъ такими

*) De-la-Landelle. „Dans les a irs“.
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образомъ, чтобы образовать со своимъ туловищемъ возможно бол'Ъе 
•совершенную плоскость, и летитъ впередъ уже безъ видимаго движешя 
крыльевъ, оставаясь почти на той же высотгЬ. Ясно, ^то если бы 
птица им'Ъла возмояшость прюбр^сти скорость помимо крыльевъ, ей не 
было бы необходимости двигать ими и горизонтальный полетъ продол­
жался бы до ’> 'Ьхъ поръ, пока скорость оставалась бы неизменной! Перед­
няя часть Tfea птицы и поверхность ея крыльевъ бол/;е приподняты, 
-нежели задняя часть; другими .словами, птица образуетъ плоскостью 
своихъ крыльевъ и раснущеннымъ хвостомъ острый уголъ съ гори- 
■зонтомъ. Воздухъ, входя подъ крылья и хвостъ птицы со скоростью, 
равною той, которую птица первоначально прюбр'Ьла, является силою, 
действующею перпендикулярно къ поверхности ея крыльевъ и хвоста. 
Эта сила образуетъ вертикальную составляющую, которая- уничтожаетъ 
тяжесть птицы; здЪсь происходитъ совершенно то же самое, что и при 
дМ ствш  вЛ;тра на загЬекъ, съ тою лишь разницею, что въ интересующемъ 
насъ случай поверхность сама движется навстречу воздуху и ударяетъ 
его. Центръ тяжести находится всегда ниже центра сопротивлешя, 
-оказываемаго крыльями и распущеннымъ хвостомъ, при чемъ оба центра 
находятся на одной вертикальной лиши. Только при этомъ условш и 
возможна устойчивость птицы».

Сообразно съ этими соображешями аэропланъ дю-Тампля состоялъ 
мзъ следующихъ частей:

1) Гондолы, въ которой помещался двигатель, зам'Тшяющш собою 
туловище птицы.

2) Двухъ неподвижныхъ крыльевъ, за&гЬняющихъ крылья парящей 
птицы.

8) Двухъ подвижныхъ хвостовъ: горизонтальнаго и вертикальнаго. 
Эти два органа, позволяя двигаться въ вертикальномъ и горизонталь- 
номъ направленш, заменяли собою одинъ хвостъ птицы, который даетъ 
ей возможность ор1ентироваться во веЬхъ направлешяхъ.

4 )  Трехъ лапъ или ногъ, снабженныхъ колесами и ийгЬв ш и х ъ  
задачею сообщать начальную скорость прибору при подъем'Ь съ земли, 
яодно тому, какъ это наблюдается при подъемгЬ птицъ.

5) Гребного винта, приводимаго въ движ ете какимъ-нибудь двига-



82 М 1 Р Ъ  Б О Ж  1 Й.

телемъ паровымъ, электрическимъ, сжатымъ воздухомъ и т. д. и со- 
общающаго аэроплану скорость, необходимую для его поступательнаго 
движешя. Такимъ образомъ безпрерывно действующей винтъ возмещало», 
неподвижность крыльевъ аэроплана, которыя, въ противоположность 
крыльямъ птицъ, служили лишь для поддержашя его на воздух!;.

Винтъ этотъ состоялъ изъ колеса 4 метровъ въ д1а>1етргЬ, снабжен- 
наго легкими деревянными лопастями, расположенными наискось подобна 
крыльямъ в'Ьтряной мельницы; высота винтового хода равнялась 7 
метрамъ, изъ коихъ утилизировалось лишь 3 дециметра. Силу въ 6- 
лошадей изобретатель полагалъ вполне достаточной, по его мненш,, 
для сообщешя прибору в’Ьсомъ въ 1.000 киллограммовъ скорости 9-гт  
метровъ въ секунду. Уголъ, подъ которымъ онъ разсчитывалъ за­
ставить двигаться аэропланъ, варшровалъ между 3° и 35 или 40°. Для; 
поднятая прибора при минимальной затрат!, силы онъ считалъ необхо- 
димымъ уголъ въ 35°.

Впродолженш бол!;е двадцати л!>тъ братья дю-Тампль занимались 
разработкой своей машины, изменяя ея детали, но не отступая ни на. 
ш агъ отъ ея общаго плана, производя опыты съ различными двига­
тельными винтами и т. д. Они построили и испробывали нисколько 
неболыпихъ моделей, которыя приводились въ движ ете часовыми пру­
жинами. Но осуществить большой аэропланъ имъ такъ и не удалось,, 
несмотря на весь этотъ упорный, многол'Ътшй трудъ.

Известный уже намъ Жюльенъ, авторъ замечательной модели 
управляемаго аэростата и который, какъ мы упоминали, сделался ярымъ 
посл'Ьдователемъ алиацш, построилъ въ 1858 году небольшую модель 
аэроплана. Приборъ в'Ьсилъ всего 36 граммовъ и шг1;лъ метръ длины. 
Поступательное движ ете ему сообщалось гребными винтами съ двумя 
прямыми лопастями. Летя подъ угломъ 10°, онъ пробёгалъ въ 5 ее- 
кундъ разстояте въ  12 метровъ, причемъ расходъ силы былъ равенъ 
72 граммометрамъ въ секунду. Двигатель приводился въ дййсттае рас- 
кручивашемъ каучуковаго ремня, натянутаго между двумя равными 
конусами, устроенными на манеръ часовыхъ фузей, ч!ш ъ достигались. 
правильность и постоянство работы механизма.

Въ начал!; шестидесятыхъ годовъ идеи динамическаго воздухо- 
плаватя пр1обр!;таютъ во Францш особенную популярность и делаются 
предметомъ усиленной пропаганды. Толчкомъ къ этому иослужидъ ге- 
ликоптеръ Понтона д ’Амеркура, вокругъ котораго скоро сгруппирова­
лись и объединились наиболее талантливые и.горяч1е последователи: 
этого направлешя.

Впконтъ Густавъ-Понтонъ д ’Амеркуръ въ теч ете  многихъ .г!.тъ 
работалъ надъ изобр'Ьтетемъ летательной машины, которая должна, 
была разрешить проблему воздухоплаватя полнее и совершеннее, не­
жели воздушные шары. Въ посл1;днихъ онъ вид^лъ лишь помеху для 
воздухоплаватя, которая на много лгЬтъ задержала его развитае, напра- 
вивъ на ложный путь энергш и талантъ изобретателей. «Тщетно,—  
говорилъ онъ,— пытаться разреш ить проблему воздушной навигацш 
до тех ъ  поръ, пока не будутъ уничтожены аэростаты». Въ 1860 году 
Понтонъ д ’Амеркуръ заканчиваетъ проектъ своего летающаго судна- 
аэронефа, сущность котораго сводилась къ следующему. Два го- 
ризонтальныхъ гребныхъ винта, насаженные на одной вертикальном 
оси и вращаюицеся въ противоположныя стороны, должны были при­
водиться въ движ ете при помощи парового двигателя и обусловли­
вали вертикальныя движешя аэронефа, другими словами, подъемъ.
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судна совершался при помощи парового геликоптера. Горизонтальное, 
поступательное движ ете его обезпечивалось пропеллеромъ, —  греб- 
нымъ винтомъ, вращающимся на горизонтальной оси. Направлеше 
судну давалось особаго рода рулемъ. Д ’Амеркуръ показалъ свой проектъ 
одному ученому инженеру, который нполнё одобрилъ его, но откло­
нил ъ  предложеше сотрудничества при дальнейшей разработке проекта. 
Какъ разъ въ это время въ продаже появилась новая игрушка, подъ 
назвашемъ «спиралиферъ» *), которая, воспроизводя довольно близко 
идею д’Амеркура, являлась въ  то же время ея лучшимъ подтвержде- 
тем ъ . Вместо того, чтобы посмотреть на спиралиферъ именно съ этой 
точки зрЬшя, д ’Амеркуръ увидгЬлъ въ  ней предвосхищеше его идей, 
потерю правъ на свое изобретете  и реншлъ больше не заниматься 
имъ. Вскоре после этого онъ 
встретился съ другомъ- своего 
детства, довольно известнымъ 
уже въ то время авторомъ ро- 
мановъ изъ морского быта, 
болыпимъ энтуз1астомъ де-ла- 
Ланделемъ и, познакомивъ его 
съ своимъ проектомъ, разска- 
залъ ему о своей неудаче.
Де-ла-Ландель пришелъ въ  во- 
сторгъ отъ проекта и сталъ 
горячо убеждать д ’Амеркура 
немедленно же приступить къ 
его осуществленш хотя на мо­
дели, обещая, съ своей сто­
роны, употребить всю свою 
энерию и свое влш не, чтобы 
ускорить это дело. «Скоро,^— 
писалъ вскоре после этого 
де-ла-Ландель,—у насъ будутъ 
аэронефы-экспрессы и обыкно­
венные пассажирсгае аэроне- 
фы, аэронефы каботажные и 
для долгихъ воздушныхъ пла- 
ван!й, увеселительные воздуш- Рис ^  де.ла.Ландедь.
ные поезда, воздушная почта,
аэронефы для охоты на дикихъ зверей, аэронефы спасательные отъ 
наводненш, кораблекрушений и пожаровъ... наконецъ, все правитель­
ства создадутъ особое министерство ав!ацш, подобно тому, какъ мор- 
сюя державы им^ють морсюя министерства».

Не дожидаясь, пока д ’Амеркуръ последуетъ его совету, де-ла-Лан- 
дель самъ принялся за устройство опытовъ съ гедикоптеромъ своего 
друга. Случайно увндавъ у своего соседа слесаря часовую пружину, 
которая приводила во вращательное дви ж ете вертикальный отержень, 
онъ приделалъ къ  нему лопатки спиралифера. Получивъ такимъ обра­
зомъ некоторое ж>доб1е геликоптера, де-ла-Ландель уравновесилъ его 
на ве.сахъ, и когда приборъ при этомъ былъ приведенъ въ действие, 
то оказалось, что весъ  его уменьшился на б граммовъ. «Эти пять 
граммовъ,— писалъ потомъ де-ла-Ландель,— были для меня равносильны

*) Описаше этой игрушки читатель найдетъ ниже, въ'„Манифест!; “ Надара.



84 М 1 Р Ъ  Б О Ж  1 Й.

уверенности, въ возможности подняться на воздухъ механическими 
средствами и наделить человечество способностью птицъ, которымъ 
оно завидовало со временъ глубокой древности, способностью свободно 
кружиться въ атмосфере». После этого, нанявъ своего сосуда сле­
саря, онъ каждый день сталъ производить опыты съ геликонтеромъ, 
изменяя на вс'Ь лады форму его винтовыхъ лопастей. Наконецъ имъ 
удалось устроить опьттъ съ машиной, которая приводилась въ  дви­
ж е т е  руками, причемъ на 160 килограмме въ веса  машины и двигав- 
шаго ее человека было констатировано облегчете въ 15 килограм- 
мовъ. Еще более благопр1ятный результата получился при опыт!, съ 
пружиннымъ геликоптеромъ у самого д ’Амеркура: на 320 граммовъ 
уменынеше веса было равно 60-ти. Темъ временемъвъ газете «Patrie» 
появилась статья извёстнаго астронома Ллэ. въ которой онъ доказывалъ,

что лучшимъ способомъ 
р е ш е т я  проблемы воз­
душной навигацш являет­
ся примкнете геликоп­
тера, и набрасывалъ про­
екта летательной маши­
ны, почти буквально по­
вторявш и собою проектъ 
д ’Амеркура. Благодаря 
этой стать^ возникъ во- 
просъ о пршритете. Въ 
полемикгЬ, завязавшейся 
по этому поводу всплыли 
на Света Божш имена 
всехъ предшествующихъ 
изобретателей геликопте- 
ровъ, начиная съ Леонар­
до да Винчи. Де-ла-Лан- 
дель со свойственной ему 
энерпей выступилъ въ 
защиту правъ своего дру­
га. Онъ собиралъ подпи­
си своихъ многочислен - 
ныхъ друзей, подтвер­
ж давш их^ что проектъ 
д ’Амеркура былъ изве~ 
стенъ имъ задолго до по- 

Рис. 51. Паровой геликоптеръ Понтона д ’Амеркура. явлешя статьи Л1э, убе~
ждалъ своего друга не 

падать духомъ и, наконецъ, устроилъ несколько публичныхъ опытовъ 
съ более усовершенствованной моделью геликоптера, которая была 
построена механикомъ Жозефомъ. Одинъ изъ этихъ опытовъ былъ 
произведенъ въ заседанш комитета изобретателей, другой—въ обще­
стве научной печати. При этихъ опытахъ геликоптеръ уже поднимался 
на воздухъ и удерживался въ немъ въ продолженш нёсколькихъ се- 
кундъ. После этого решено было устроить модель парового геликоп­
тера, выполнеше которой поручено тому же Жозефу. Въ теч ете  по- 
лугода Ж озефъ работалъ надъ постройкой этой модели подъ непо- 
средственнымъ руководствомъ самого д ’Амеркура и создалъ настоя­
щей шедевръ втеханики, въ смысле тонкости и точности конструк-
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щи *). Котелъ (въ вид!. змеевика) и топка геликоптера (см. рис. 51) были 
сделаны изъ аллюмитя, цилиндръ изъ бронзы, движ ете поршней, посред- 
ствомъ зубчатыхъ колесъ, передавалось двумъ гребнымъ винтамъ, вра­
щающимся въ противоположныя стороны. Высота геликоптера равнялась 
62 сантиметрамъ, общая поверхность винтовыхъ лопастей 264 кв. санти- 
метрамъ; в’Ъсъ всего прибора— 2,7 килограм. 21-го мая 1863 года былъ 
сдйланъ предварительный опытъ съ машиной безъ винтовъ. Машина 
действовала превосходно, оставалось произвести опытъ съ винтами, 
чтобы оценить подъемную силу геликоптера, но въ это время Понтонъ 
д’Амеркуръ забодЬлъ и уехалъ изъ Парижа. Предшествуюгщя неудачи, 
огорчетя по поводу вопроса о пршритете, насмешки друзей, наконецъ 
отсутств1е средствъ для осуществлешя его аэронефа—все это до того 
утомило его, что онъ впалъ въ уныше и решилъ окончательно отка­
заться отъ дальнейшихъ опытовъ. Де ла-Ландель былъ въ  отчаянш, 
такъ какъ дело, въ которое онъ такъ свято верилъ и которому по- 
сятилъ столько трудовъ и энергги, готово было рушиться. Но въ 
моментъ, когда, казалось, все уже погибло, идея д ’Амеркура и де-ла- 
Ланделя, находитъ могущественного союзника въ лице Надара, 
съумевшаго, благодаря своей необыкновенной энергш, создать этой 
идее популярность и дать могучп! толчокъ разработке динамиче­
скаго воздухоплаватя вообще. «Феликсъ Турнашонъ, известный подъ 
псевдонимомъ Надара, является,— говоритъ Лекорню,— одною изъ наи­
более любопытныхъ и симпатичныхъ фигуръ, которыя намъ вы ­
ставила и сто pi я воздухоплаватя. Одаренный творческимъ вообра- 
жешемъ, писатель и художникъ, Надаръ былъ прежде всего чело- 
векомъ действ i n. Горячая натура, энтуз1астъ, вечно готовый помочь 
своимъ друзьямъ, хотя бы для этого потребовалось броситься, очертя 
голову, въ самое рискованное предпр1ят1е, Надаръ, котораго Жюль- 
Вернъ могъ, не насилуя особенно своего воображ етя, взять за ори- 
гиналъ для Мишеля Ардана, отправляющагося на луну Въ пушечномъ 
ядре, былъ человЬкомъ, которому наиболее подходило взять в ъ  руки 
знамя съ девизомъ «plus lourd que l ’air».

Надаръ далеко не былъ новичкомъ въ воздухоплаванш. Въ 
1859 году онъ занимался вопросомъ прим енетя воздушныхъ шаровъ 
къ съемке фотографическихъ плановъ, которые должны были, по его 
мнетю , иметь огромное значеше для топографическихъ съемокъ. Онъ 
взялъ даже привилегш на аэростатическую фотографгю и съ целыо 
опытовъ, сде.иалъ несколько подъемовъ изъ гипподрома на аэро- 
статахъ братьевъ Годаръ. Но въ то время фотографировала посред- 
ствомъ сухихъ пластинокъ еще не было известно, а фотографическая 
техника требовала целаго ряда сложныхъ спещальныхъ приспособ- 
ленш. Надару пришлось натолкнуться на непреодолимыя затруд- 
Henifi. и онъ принужденъ былъ отказаться отъ дальнейшихъ опытовъ. 
Изъ своихъ полетовъ Надаръ между прочимъ вынесъ убеждеш е «въ 
безусловной невозможности бороться даже съ самыми незначительными 
воздушными течешями при той огромной поверхности съ одной сто­
роны и той легковесности— съ другой, какими отличаются воздушные 
шары». Неудивительно поэтому, что, познакомившись съ идеей Пон­
тона д’Амеркура и де-ла-Ланделя, Надаръ сразу сделался ихъ парти- 
заномъ и съ свойственнымъ ему жаромъ принялся за пропаганду этой 
идеи. Надаръ началъ съ того, что- 30 го ш ля 1863 г. собралъ въ

*) Модель эта сохранилась до настоящаю времени
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своемъ обширномъ фотографическомъ ателье вс’Ьхъ наиболее выдаю­
щихся парижскихъ представителей науки, литературы и печати и про- 
читалъ имъ свой знаменитый «Манифеста воздушной аутомоцш» 
(«Manifeste de I’antomotion aerienne»). Манифеста этотъ былъ пе- 
реведенъ на всгЬ европейсюе, языки и перепечатать газетами всего 
м]ра. Горячо доказывая въ яемъ невозможность осуществлешя воз-

Рис. 52. Феликсъ Турнашонъ Надаръ.

душной наиигацш при помощи аэроростатовъ, невозможноснь, выте­
кающую изъ самыхъ свойствъ этихъ приборовъ и свойствъ воздушной 
среды, Надаръ, вмгЬстЬ съ тгЬмъ, необыкновенно ясно и талантливо 
формулируете основные принципы динамическаго воздухоплавашя 
при помощи винтовыхъ машинъ.

«То, что убиваетъ въ течеше вотъ уже восьмидесяти дйтъ упра- 
в л ете  воздушными шарами—говорится, между прочимъ, въ мани- 
фестЪ— это сами воздушные шары. Другими словами, безумно бороться 
съ воздухомъ, будучи бол^е легкимъ, нежели воздухъ.
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«Аэростатъ, представляюндй объемъ отъ 600 до 1.200 куб. ме­
тровъ газа, который отъ 12 до 15 разъ легче воздуха, навсегда обре- 
ченъ на неспособность бороться даже съ самыми незначительными воз­
душными течешями, какими бы придатками и двигателями вы его не 
снабжали. Въ силу самой конструкцш своей и въ силу свойствъ среды, 
которая его поддерживаетъ и носитъ по своей воле, для аэростата 
навсегда закрыта возможность сделаться воздушнымъ кораблемъ: онъ 
рожденъ поплавкомъ (Ьоиёе) и останется имъ навсегда.

«Самыхъ простыхъ ариометическихъ разсчетовъ достаточно, чтобы 
неопровержимо доказать не только безсшпе аэростата противъ напора 
ветра, но и вытекающш отсюда вредъ его, съ точки зр-Ьшя воздухо- 
плаватя. Возьмите вЬсъ, поднимаемый каждымъ кубическимъ метромъ 
газа и количество кубическихъ метровъ приходящихся на ваш ъ аэро­
статъ съ одной стороны, и силу давленш вЬтра при его наименьшей 
скорости -  съ другой, установите разницу и сделайте выводъ.

« Д л я  того, чтобы бороться съ воздухомъ, нужно обладать удтль- 
нымъ вгьсомъ болыиимъ, нежели впсъ воздуха.

«Челов'Ъкъ долженъ стремиться найти для себя опору въ воздухе 
подобно птице, удельный в'1,съ которой больше удгЬльнаго в1>са воз­
духа, въ  которомъ она движется. Нужно господствовать надъ возду- 
хомъ вместо того, чтобы самому быть игрушкой его, а для этого 
нужно найти опору въ немъ, а не служить опорою для него.

«Передвижеше во всякой среде, въ томъ числе и воздушной совер­
шается лишь при условш сопротивлетя этой среды, позволяю щаго на­
ходить въ ней опору, и воздухъ, который можетъ опрокидывать стены, 
вырывать съ корнемъ столетия деревья и заставлять нестись корабль 
противъ самыхъ сильныхъ течешй, удовлетворяем этому условно въ 
самыхъ широкихъ размерахъ.

«Во имя здраваго смысла вещей— ибо у вещей есть свой здравый 
смыслъ,—во имя законовъ физики, не мы-гке положительныхъ нежели 
законы нравственные, все могущество атмосферы, непреодолимое еще 
вчера, когда мы могли только бежать передъ нимъ, все это могуще­
ство рушится передъ двойнымъ закономъ динамики и равновес1я телъ 
и велешемъ этого закона передается въ наши руки.

«Мы не создаемъ новаго закона: этотъ законъ былъ изв1эстенъ 
еще въ 1768 году, т.-е. за пятнадцать летъ  до полета на первомъ 
монгольфьере, когда инженеръ Поктонъ (Paucton) предсказалъ винту 
его р,оль въ воздухоплаванш будущаго. Р ечь идетъ лишь о целесо- 
образномъ применены уже извёстныхъ явлешй.

«Я перехожу къ изобретателю аэронефа, Понтону д ’Амеркуру, и 
де-ла-Ланделю, дружныя усшпя которыхъ впродоля^енш трехъ летъ 
были направлены на практическое доказательство ихъ системы, которые 
представили намъ рядъ моделей геликоптеровъ, поднимающихся само­
стоятельно на воздухъ при постепенномъ увеличены груза. Если пре- 
пятств1я, которыя мне неизвестны, а также личныя затруднешя мешали 
до сихъ поръ ихъ идее занять место въ практике, то моментъ для 
ея полнаго расцвета теперь уже наступить.

«Для осуществлешя воздушной навигацш необходимо прежде всего 
безусловно отказаться отъ всякаго рода аэростатовъ. Того, въ чемъ ей 
отказываетъ аэростатика, она должна добиваться отъ Динамики и 
статики.

«Винтъ— святой винтъ!— какъ однажды сказалъ мне одинъ знаме­
нитый математикъ— долженъ въ  ближайшемъ будущемъ вознести насъ
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на воздухъ, винтъ, который входитъ въ воздухъ, какъ буравъ вхо- 
дитъ въ дерево, увлекая за собою одинъ—свой двигатель, другой —  
свою ручку.

«Знакома ли вамъ игрушка, которая носитъ назваше спиралифера? 
Четыре маленькихъ лопатки, или, лучше сказать, четыре картонныхъ 
спиры, обвитыхъ по краямъ проволокой, укрепляются на легкомъ 
деревянномъ стержне. Стержень вставляется въ пустую трубочку, 
которая можетъ приводиться во вращательное движеше вокругъ не­
подвижной оси. Если держать последнюю въ левой руке и , . обмотавъ 
трубочку снуркомъ, быстро потянуть за конецъ его правой рукой, то 
вращательное движ ете, которое ей сообщается при этомъ, будетъ 
достаточна сильно, чтобы заставить выскочить эту мишатюру винта 
и подняться на несколько метровъ въ воздухе, откуда она упадетъ, 
истративъ свою начальную скорость.

«Предположите теперь спиры изъ достаточно прочнаго матер]' ала 
и достаточно обширныхъ размеровъ, чтобы они могли удерживать 
какой-нибудь двигатель (паровой, воздушный и т. д.), который обла- 
далъ бы прдолжительностью дейстгпя двигателей, употребляемыхъ въ 
промышленности, и регулируя его, по вашему желанш, подобно тому, 
какъ механикъ делаетъ это съ паровозомъ, вы будете подниматься 
спускаться внизъ или оставаться неподвижнымъ въ воздушномъ про­
странстве, смотря по числу оборотовъ, которое вы заставите совер­
шать вашъ винтъ въ 1 секунду.

«Демонстрацш различныхъ моделей Понтона д ’Амеркура и де-ла- 
Ланделя воочш убЬждаютъ насъ въ  этомъ».

Манифеста этотъ, распространенный въ тысячахъ экземпляровъ, 
произвелъ впечатлеше не только на партизановъ и противниковъ 
арлацш, онъ возбудилъ йнтересъ къ вопросу въ широкой публике, 
до того времени совершенно индифферентной къ спорамъ между 
динамистами и защитниками аэростатовъ. Йнтересъ этотъ еще уси­
лился, когда къ TpiyMBiipaTv д ’Амеркура, де-ла-Ланделя и Надара при­
соединился вскоре знаменитый академикъ Бабинэ (Babinet). Н е­
сколько дней спустя после опубликовашя манифеста, Бабинэ про- 
читалъ лекцш объ ав1ацш передъ многочисленнымъ собрашемъ по­
литехнической ассощацш. Во время лекцш онъ самъ демонстриро- 
валъ модели геликоптеровъ Понтона д ’Амеркура и де-ла-Ланделя. 
«Воздушный винтъ,— говорилъ между прочимъ Бабинэ на этой 
лекцш— представляетъ болышя трудности, но разъ посредством!, 
его удалось поднять хотя бы ничтожную тяжесть, мы убеждены, что 
тем ъ легче онъ поднпметъ большую тяжесть; ибо отношеше между 
силой двигателя и его объемомъ несравненно более- выгодно въ боль- 
шихъ маншнахъ, нежели въ маленькихъ, откуда следуетъ, что первыя 
обладаютъ болынпмъ количествомъ полезной силы, нежели вторыя. Въ 
фортификацш обыкновенно говорятъ: «малая площадь—плохая площадь» 
еще съ болыпимъ основашемъ можно сказать въ механике: «малый 
двигатель—плохой двигатель». Я повторяю и утверждаю, что винтъ , 
который безъ впшиняго двигателя епоеобепъ поднимать мышь, съ 
несравненно большею легкостью подниметъ слона... Въ заключение 
молено съ положительностью утверждать, что, обладая возможностью 
свободно подниматься вверхъ, вы тем ъ самымъ уже обладаете воз­
можностью переноситься по воздуху. Самая высота даетъ вамъ и 
направление. Разъ вы добились подъема, вы употребили и выгодно 
поместили капиталъ силы, который вы можете расходовать по вашему
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усмотргЬн1ю. Все это какъ нельзя более понятно и окончательное 
Р'Ъшеше вопроса зависитъ лишь отъ техники. За это я  ручаюсь 
головой».

ЗагЪмъ Бабинэ выступилъ съ рядомъ блесгящихъ статей въ защиту 
геликоптера въ газете «Constitutionnel», въ которыхъ онъ доказывалъ 
огромное значеше винта въ деле динамическаго воздухоплавашя. 
Темъ временемъ былъ произведенъ первый опытъ съ паровымъ ге- 
ликоптеромъ д’Амеркура. Опытъ состоялся въ присутствш самого 
д’Амеркура, де-ла-Ланделя, Надара и Ланберо. Когда котелъ нагрелся 
и въ немъ образовалось давлеше пара достаточное, чтобы произвести 
въ дгМств!е поршни, винтъ началъ вращаться, и приборъ, irhcunmit 
вместе съ очагомъ, водой и паровикомъ около 3-хъ килограммовъ, 
потерялъ больше четверти своего вг1;са. Присутствующие были въ во­
сторг!; отъ результатовъ опыта. Решено было приступить къ осу- 
ществленш проекта д ’Амеркура во всемъ его объем"!;, т. е. построить 
воздушное судно (аэронефъ), приводимое въ движ ете силою огрозь 
наго геликоптера. Но для этого нужны были больная средства. Чтобы до­
быть ихъ, Надаръ р'Ьшилъ прибегнуть къ  способу, который могъ придти 
въ голову только ему одному. Вотъ какъ онъ объяснялъ потомъ проис­
хождение этой оригинальной мысли: «Я зналъ о той всегдашней нена­
сытной жадности, съ какою публика идетъ на всякаго рода аэроста- 
тичеойя зрелища, и я сказалъ себе: для того, чтобы осуществить 
завоеваше воздуха при помощи приборовъ бол ее  легкихъ, нежели 
воздухъ, чтобы убить воздушные шары, которые сбили насъ съ пра­
вильн ая пути за поыгЪдше восемьдесятъ .г1,тъ, несмотря на то, что 
за это время наука сделала много пДл-шы.хъ пр1обретенш, я  построю 
воздушный ш аръ— послпднш  воздушный шаръ ,— такихъ необычайныхъ 
размйровъ, о какихъ могли мечтать лишь американская газеты: шаръ 
высотою въ дв1. трети башенъ собора Парижской Богоматери, который 
способенъ будетъ унести въ своемъ двухъэтажномъ домике изъ иво- 
выхъ прутьевъ отъ 35 до 40 пассажировъ при наполнена! светиль- 
нымъ газомъ и больше ста при наполненш водородомъ, который 
наконецъ, благодаря своей огромной подъемной силе и соответственному 
весу балласта, могъ бы оставаться двое, трое, четверо сутокъ въ 
воздухе и совершать настоящая длинныя путешествгя. И одинъ, 
очертя голову, я бросился въ это предприше, которое обещало столь 
блестянце результаты и которое до сихъ поръ оказалось лишь бед- 
ственнымъ».

Задумавъ это предпр1ят1е въ августе 1863 года, Надаръ реш илъ 
осуществить его во что бы то ни стало до начала зимы, а между 
гём ъ легко себе представить, какую массу труда и времени должно 
было потребовать одно изготовлеше гигантскаго аэростата. Но 
Надаръ былъ не изъ техъ, которые останавливаются передъ ка­
кими бы то ни было препятсттаями. Кое-какъ собравъ по подписке 
между своими друзьями 10.000 франковъ, онъ купилъ шелку, ус- 
троилъ у себя швальную мастерскую, а сетку, корзину-домикъ и 
прочая принадлежности заказалъ известной по изготовлешю аэро­
статовъ фирме 1она. Самъ Надаръ принялся усиленно за поиски 
подходящаго места для отправлешя аэростата. Требовалась пло­
щадь, могущая вместить огромное количество зрителей, входная 
плата съ которыхъ и была въ сущности основнымъ разсчетомъ 
предпр1ят1я Надара. Надаръ остановилъ было свой выборъ на 
площади Лоншанскихъ скачекъ, но вслЬд елтае несогласия одного изъ
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чденовъ скакового общества ему было отказано въ разрЬшеши вос­
пользоваться ею. Не удалась и попытка устроиться въ Венсен'Ь. Оста­
валось Марсово поле, но эта площадь находилась въ веденш  прави­
тельства, у котораго Надаръ былъ на плохомъ счету, да, кроме того, 
онъ и самъ не хотёлъ обращаться съ просьбами къ властямъ. И зъ 
этого затруднешя Надара выручилъ Викторьенъ Сарду, его бдизкш 
другъ и прхятель, которому удалось, какъ-то, черезъ маршала Маньяна 
выхлопотать для него разрг[;шеше воспользоваться Марсовымъ по- 
лемъ. Между тЬмъ аэростатъ уже былъ готовъ. Нужны были деньги для 
уплаты по счетамъ различныхъ поставщиковъ. Собранные по подписке
10.000 были израсходованы при первыхъ же шагахъ организацш дела, 
и вотъ начались лихорадочные поиски денегъ, связанные съ мучи­
тельными испыташями для самолклмя и гордости Надара. К ъ этому 
присоединились насмешки и вышучивашя его въ печати и даже съ 
подмостковъ водевильныхъ театровъ. Нужна была вся неистощимая 
энерпя Надара и вся его изобретательность, чтобы довести это гран- 
дшзное предгцнятае до!конда. Наконецъ, все было сделано, и 4-го октя­
бря былъ назначенъ первый полетъ на «Гиганте». Въ этотъ день съ 
утра на Марсовомъ полё красовались огромныя афиши, въ которыхъ 
безпощаднымъ образомъ высмеивалось предстоящее со б ьте . Народу 
собралось до 200 тысячъ, хотя Надаръ разсчитывалъ по крайней м!;рё 
на двойную цифру платныхъ зрителей. На первый разъ нашлось всего 
лишь 13 человекъ, пожелавшихъ совершить путешестнле и а «Гиганте». 
Среди нихъ находилась одна дама, принцеса де-ла-Туръ д ’Овернь, 
заплатившая между прочимъ 1.000 франковъ за свое место въ летаю- 
щемъ домикё. Отправлеше было назначено въ 4 часа пополудни, но 
не могло состояться раньше 6-ти. По команде: «Lachez tout!» («Отдай 
всё чалки!») огромный шаръ медленно сталъ подниматься вверхъ при 
дружныхъ крикахъ и апплодисментахъ присутствующихъ. Путешествен­
ники чувствовали себя какъ нельзя лучше въ  просторномъ и снаб- 
женномъ всёми удобствами домикё аэростата. После заката солнца 
былъ сервированъ ужинъ, настроивши! публику самымъ прекраснымъ 
образомъ. Но вотъ наступила темная ночь. «Гигантъ», продолжавшей 
все время подниматься, попалъ въ густой туманъ, который, при сопри- 
косновенш съ шаромъ, сгустился въ росу и промочилъ насквозь пу­
тешественниковъ. Намокшш и вследстшс этого отяжелевшш «Гигантъ» 
сталъ быстро опускаться внизъ, и вскоре домикъ съ силою ударился 
о землю. К ъ счастью, воздухъ былъ совершенно спокоенъ, такъ что 
причаливаше произошло сравнительно благополучно. Отъ сбежавшихся 
крестьянъ путешественники узнали, что находятся въ Варси, недалеко 
отъ города Мо (Меаих), въ департаменте Сены и Марны. Легко себё 
представить огорчеше Надара, когда онъ узналъ о томъ, что нахо­
дится всего лишь въ 40— 50 километрахъ отъ Парижа. «Какой ударъ!— 
писалъ онъ потомъ по этому поводу.—Столько разсчетовъ, приготов- 
лешй, трудовъ, столько шуму—вплоть до разговоровъ объ Атланти- 
ческомъ океанё—и все это затемъ, чтобы спуститься въ Мо!»

Лишь спустя несколько дней Надаръ узналъ истинную причину 
кратковременности перваго путешестрля. Оказалось, что тяжесть ве­
ревки, открывавшей клапанъ, была слишкомъ велика по сравненш съ 
силою закрывавшихъ его резиновыхъ тяжей, и клапанъ во все 
время путешествля оставался открытымъ. Надару нужно было во что 
бы то ни стаю  реабилитировать себя и свое предпргятае или, какъ онъ 
выражался, «отмстить за Мо». Ровно черезъ две недёли послё пер-
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ваго полета, 18-го октября, онъ организуетъ второе путешествие. 
Экипажъ «Гиганта» состоялъ на этотъ разъ изъ девяти человекъ, 
въ числе которыхъ находилась жена Надара. Ш аръ попрежнему 
поднялся съ Марсова поля при довольно, болыномъ стеченш публики. 
Сначала все шло какъ нельзя лучше. Ночь прошла совершенно спо­
койно и путешественники были очень довольны, когда передъ утромъ 
узнали, что они летятъ надъ Белытей. Вскоре шаръ пролетелъ надъ 
Брюсселемъ и другими бельгийскими городами и пересекъ Голландш. Онъ 
уже несся надъ Ганноверскою низменностью, когда показались пер­
вые лучи восходящаго солнца. Въ это время подулъ свежШ ветеръ. 
Отъ дег’гстшя солнечныхъ лучей газъ аэростата началъ расширяться, 
шаръ быстро сталъ подниматься вверхъ, вскоре достигнувъ и даже 
перейдя высоту 4.000 метровъ. На этой высоте расш ирете газа еще 
увеличивается, оболочка аэростата натягивается до такой степени, что 
начинаетъ выступать изъ сетки. Тогда Надаръ отдаетъ распоряжеьпе 
открыть клапанъ.

Спускъ произошелъ настолько быстро, что вскоре превратился въ 
падете. Все усилия остановить его оказались безполезными и черезъ 
несколько мгновенш почувствовался такой страшный ударъ о землю, 
что веб присутствующее перевернулись, несмотря на то, что ожидали 
удара и подготовились къ нему. Аэростатъ сдбладъ гигантский скачокъ, 
ударившись снова съ страшною силою. Зацепиться было нечемъ, такъ 
какъ при первомъ же ударе якорный канатъ оборвался вместе съ 
якоремъ, какъ простой снурокъ. Между тем ъ ветеръ, который все 
усиливался перешелъ въ настоящую бурю. Аэростатъ понесся по рав­
нине, делая бешеные прыжки, которые становились все чаще и силь­
нее и, наконецъ, домикъ просто поволокло по земле. Его обитатели 
все время находились между жизнью и смертью. Былъ моментъ, когда 
казалось, что все уже кончено: аэростатъ понесло на полотно ж елез­
ной дороги, какъ разъ въ  то время, когда по нему проходилъ пое>здъ. 
Машиниста, который услышалъ нечелов'^ческле крики несчастныхъ пу­
тешественниковъ едва успелъ задержать паровозъ. Аэростатъ пронесся 
черезъ полотно, оборвавъ при этомъ телеграфную проволоку и разру- 
шивъ столбы. Въ то же время веревка отъ клапана вырвалась изъ 
рукъ державшаго ее Люи Годараг, повиснувъ надъ головами путеше­
ственниковъ. Клапанъ закрылся, и опасность, такимъ образомъ, еще 
увеличилась. После страшныхъ у етшй племяннику Годара, Жюлю Го­
дару, съ опасностью для жизни удается поймать конецъ веревки и 
открыть клапанъ. Но такъ какъ газъ  выходидъ медленно, то аэростатъ 
продолжалъ свою ужасную скачку черезъ поля, кусты и канавы. Обез- 
силенные путешественники уже не могли удерживаться на площадке 
домика: одинъ за другимъ они были сброшены съ нея при дальнейшихъ 
толчкахъ о землю. На площадке остался лишь одинъ Надаръ съ же- 
наю, но и они вскоре лишились созн атя . Въ конце концовъ аэро­
статъ зацепился за деревья ближайшаго леса и повисъ на нихъ. 
Сверхъ всякаго ожидашя, катастрофа однако окончилась безъ человече- 
скихъ жертвъ. Большинство пассажировъ «Гиганта» отделалось т я ­
желыми увечьями, некоторые получили переломы рукъ и ногъ. Все 
они вскоре были подобраны и перенесены въ Ганноверъ, где , благо­
даря участш , которое въ нихъ приняла королевская чета и семья фран- 
цузскаго посланника въ Ганновере, ихъ окружили самымъ вниматель- 
нымъ и заботливымъ уходомъ. Известае о катастрофе произвело тя­
желое впечатлете въ Париже, въ особенности среди единомышленни-
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ковъ Надара. «Катастрофа съ «Гигантомъ»,— писалъ Вабинэ въ «Соп- 
stitutionnel»,—является въ буквальномъ смысле общественнымъ не- 
счастпемъ». Надаръ отовсюду получалъ выражешя симпатш. Едва опра­
вившись отъ тяжелыхъ ушибовъ и ранъ, въ ноябре 1863 года онъ 
уже отправился въ Лондонъ, чтобы экспонировать «Гиганта» на та-

Рис. 53. Крушеше „Гиганта" въ равнин-Ь Ганновера 19-го октября 1863 г.

мошней выставке. Выставка дала около 19.000 франковъ, что, вместе 
со сборами отъ двухъ путешествш на «Гиганте», составляло не больше
79.000 франковъ, тогда какъ расходы на предпр1ят1е достигали 200.000

Рис. 54. Домикъ „Гиганта" пос.тЬ крушешя.

франковъ. Такимъ образомъ вместо предполагаемаго создашя фонда 
для постройки аэронефа и пропаганды ав1ащи, получился дефицитъ въ 
121 тысячу франковъ, съ которымъ приходилось разделываться самому 
автору смелаго финансоваго предприятия. Финансовыя неудачи, однако,
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не сломили энергш Надара и горячей вгЬры въ торжество защищае­
мы хъ имъ идей. Въ томъ же году онъ создаетъ «Общество поощрешя 
воздушной навигацш при помощи приборовъ, тяжел'Мшихъ воздуха», 
членами котораго являются Бабинэ, Тайлоръ, Бикс!о и M H orie  jipyrie 
известные ученые. Онъ же создаетъ и первый французсшй органъ 
воздухоплавашя «L’aeronaute», просуществовавши'!, впрочемъ, не долго. 
Наконецъ, въ 1864 г. Надаръ совершаетъ еще три полета на «Ги­
ганте»: одинъ изъ Брюсселя, второй, чуть было снова не закончившиеся 
гибелью путешественниковъ, изъ Jliona и третш изъ Амстердама *). 
Несмотря, однако, на всю изумительную энзрию и самоотверженность, 
съ которыми Надаръ велъ эту агитащю, результаты ея далеко не 
оправдали ожиданй энтуз1астовъ ав1ащи. Но то, что сделано было 
ими для динамическаго воздухоплавашя, не осталось безплодньшъ. 
Ихъ идеи легли въ основаше дальнейшихъ плодотворныхъ работъ 
въ этомъ направлеши и дальнейшая судьба динамическаго воздухо­
п лаватя  вплоть до современныхъ успг1жовъ его, неразрывно свя­
зана съ трудами этихъ людей. «И не даромъ,— говоритъ Лекорню,— 
первый апостолъ aisianin, старикъ де-ла-Ланд ель, сгруппировавший 
вокругъ себя небольшой кружокъ убежденныхъ последователей, со- 
хранилъ до самой смерти (онъ умеръ въ  1886 г.) веру, крепкую 
веру бретонца, въ будущее «более тяжелыхъ, нежели воздухъ», и 
если ему не пришлось увидеть осущестВлешя своихъ надеждъ, онъ 
все же былъ убежденъ, что не далекъ день, когда «практика ав1ацш 
положитъ конецъ жестокой эре утонченнаго варварства и откроетъ 
путь для нарождающейся цивилизащи и мира».

На этомъ мы закончимъ наш ъ•• кратюй '’исторически* очеркъ воз­
духоплавашя. Мы видимъ, что эволющя воздухоплавашя совершалась 
(и совершается до сихъ поръ) въ двухъ различныхъ нанравленёяхъ: 
динамическомъ и аэростатическомъ. Стремясь осуществить мечту о сво- 
бодномъ передвижение по воздуху, человекъ естественно долженъ былъ 
придти къ мысли о возможности подражать полету птицъ. Отсюда 
первыя попытки aidanin, попытки наивныя, поскольку оне были осно­
ваны на рабскомъ копированш внешней формы крыльевъ птицъ, а не 
на изучеши механизма ихъ полета. Это былъ младенчески! першдъ 
воздухоплавашя. Съ развипемъ механическихъ и физическихъ знашй 
попытки эти становятся все более осмысленными. Въ конце ХУ века 
мы встречаемъ уже первую попытку (въ трудахъ Леонардо да Винчи) 
теоретическаго обосновашя авлащи: вместе съ тем ъ и дальнейшле опыты 
свободнаго меканическаго полета становятся на более ращональный 
путь, хотя, въ виду низкаго уровня техники, имъ и не удается еще 
достичь сколько-нибудь значительныхъ практическихъ результатовъ. 
Въ конце ХУШ  века, вследъ за изобретешемъ воздушныхъ шаровъ 
и первыми успехами аэростатическаго воздухоплавашя, авёащя надолго 
отходитъ на заднш планъ. Внимаше и энерия изобретателей сосредо­
точивается исключительно на проблеме управлешя шарами, но после 
того, какъ путемъ длиннаго ряда безуспешныхъ опытовъ, выясняется 
огромная трудность этой проблемы, и оптимистичесгая надежды, ко­
торыя возлагались на воздушные шары, постепенно сменяются разо- 
чаровашемъ,— начинаютъ снова воскресать попытки динамическаго 
воздухоплавашя, и вскоре ав1ащя опять прю бретаетъ значеше, утра­

*) Впосл'Ьдствш „Гигантъ" былъ прюбрЬтень акщонерной компашей, ко­
торая эксплуатировала его во время вселпрной выставки 1867 г.
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ченное было ею со времени изобр^тетя воздушныхъ шаровъ. Съ т & ъ  
поръ и до настоящего времени разработка проблемы воздушной на- 
вигацш идетъ въ обоихъ упомянутыхъ направлешяхъ. Которому изъ 
нихъ удастся скорее и совершеннее реш ить эту проблему, покажетъ, 
вероятно, не столь отдаленное отъ насъ будущее, а пока что—-един- 
ственнымъ практически доступнымъ орудтемъ воздухоплаванш про- 
должаютъ оставаться все еще воздушные шары. И несмотря на все 
несовершенство этого оруд1я, оно, какъ мы уже видели и увидимъ, 
въ  особенности въ дальнейшемъ изложенш, оказало людямъ не мало по- 
лезныхъ и ценныхъ услугъ въ сфере ихъ научной и практической 
деятельности.



отдать п.
Современное воздухоплаваше.

Г л а в а  I.

Техника современна™ аэростатическаго воздухоплавашя.

Обпця зам ^зчатя.— Устройство и снаряж ете аэростата: a) Maiepianb, изъ 
котораго приготовляется оболочка, ея кройка и лакировка; Ъ) сЬтка веревки; 
с) корзина и ея оснастка; d) клапанъ и мелюя принадлежности.—Н аполпете 
аэростата: а) способы его получешя и различные приборы для наполнешя имъ 
аэростата; Ъ) расположеше и маневры шара при его наполненщ.—Полетъ на 
аэростатахъ: а) ор1ентировка; Ъ) горизонтальность передвижешя; с) воздуш- 
ныя течешя; d) инструменты воздухоплавателя; е) управлеше аэростатомъ; 
f) спускъ, пользоваше балластомъ, гайдропомъ, якорями и пр. Степень опасно­

с т и  полетовъ на воздушномъ ш аре. Статистичесюя данныя.

'В ъ  настоящей глав!; мы познакомимъ читателя съ техникой со- 
временнаго аэростатическаго воздухоплавашя, т.-е. какъ съ устрой- 
ствомъ и сиаряжешемъ современнаго аэростата, такъ и теми пр1емами 
наиболее целесообразного пользовашя последнимъ, которые были вы­
работаны более чемъ столетней практикой аэростатическаго воздухо­
плавашя. При этомъ мы будемъ говорить здесь лишь исключительно 
о простыхъ, т.-е. неуправляемыхъ аэростатахъ, которые, несмотря на 
все успехи, достигнутые современной техникой въ д ел е  управлешя 
воздушными шарами, пока являются все-таки практически наиболее 
применимымъ приборомъ ДЛЯ ВОЗДУШНЫХЪ ПОДНЯ'ЙЙ и полетовъ. Что 
же касается управляемыхъ аэростатовъ, то о нихъ будетъ речь въ  
главе, спещально посвященной управляемымъ воздухонлавательнымъ 
приборамъ.

Напомнимъ читателю вкратце физичестай законъ, на которомъ 
основано устройство воздушныхъ шаровъ и опредедеше ихъ подъ­
емной силы. Подобно тому, какъ всякое тЬло, погруженное въ жид­
кость, согласно гидростатическому закону, известному подъ назвашемъ 
принципа Архимеда, испытываетъ со стороны жидкости вертикальное 
давлеше, направленное снизу вверхъ и равное весу вытесненной имъ 
жидкости, т.-е. теряетъ часть своего веса, точно такое же давлеше 
испытываетъ всякое тело и со стороны воздуха, причемъ потеря 
веса здесь будетъ равна весу  воздуха въ объеме даннаго тела. Но 
удельный весъ  воздуха настолько незначителенъ по сравн ен т съ 
удельнымъ весомъ твердыхъ и жидкихъ телъ  (1 литръ воздуха при 
760 мм. давлешя и 15° Ц. равняется 1,29 гр. и следовательно 1 куб. 
метръ будетъ равняться 1,29 килогр.), что въ общежитш воздухъ принято 
считать невесомымъ, такъ что при обыкновенномъ взвешиванш телъ
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вышеуказанной потерей ихъ веса въ воздухе пренебрегаютъ. Потеря 
эта сделается вполне осязательной, если мы возьмемъ какую-нибудь 
легкую оболочку,' напр., шелковую и наполнимъ ее газомъ более лег- 
кимъ, нежели воздухъ, напр., водородомъ. Такъ какъ вгЬсъ воздуха, 
выт'Ьсненнаго нашимъ газомъ, а следовательно и давлеше его снизу 
вверхъ будетъ значительно больше вёса оболочки и заключеннаго въ 
ней газа, то последшй устремится вверхъ съ силою, которая будетъ 
равна весу, вытесненнаго имъ воздуха, минусъ весъ  оболочки и газа. 
Эта сила и называется подъемною силою аэростата. Отсюда легко 
понять, какимъ образомъ определяется подъемная сила аэростатовъ. 
Если мы возмемъ аэростатъ, напр., въ 1.000 куб. метровъ (размеръ 
наиболее употребительный) и наполнимъ его свётильнымъ газомъ, то 
весъ  вытесненнаго «мъ воздуха будетъ равняться 1.000 X  1 ,29=1.290 
килограм. В есъ оболочки' такого аэростата вместе съ корзиной и 
всеми необходимыми принадлежностями достигаетъ обыкновенно 200 
килогр. Съ другой стороны, принимая во внимаше, что плотность 
светительнаго газа составляетъ въ  среднемъ 0,5 плотности воздуха, 
легко определить в есъ  заключеннаго въ аэростатъ газа. В есъ  его 
будетъ равняться 1.290 X  0,5 =  645 килограм. Такимъ образомъ на­
полненный газомъ аэростатъ вместе со всеми принадлежностями веситъ 
645 -j- 200 =  875 килограм., вытесненный же имъ воздухъ 1.290 
килогр.; разность между этими весами 1.290'—-875=445 килогр. и 
будетъ подъемною силою нашего аэростата *). И зъ сказаннаго не 
трудно видеть, что в есъ  материала воздушнаго шара находится въ 
обратномъ отношеши къ его подъемной силе. Поэтому важнейшимъ 
услов]'яз1ъ, которому долженъ удовлетворять этотъ матер1алъ, является 
его легкость при достаточной, конечно, прочности **) и возможно 
полной непроницаемости. Вотъ класспфикащя тканей, наиболее под- 
ходящихъ для устройства оболочекъ аэростатовъ, данная Габргелемъ 
1ономъ ***).

1°. Ш елкъ или тафта. В есъ— 50 грам. въ квадратномъ метре. Ко- 
эффищентъ сопротивлешя— 1.000 килограммовъ на 1 кв. метръ. Ц ена 
этой ткани 10 фр. за 1 квадратный метръ.

2°. Китайскш шелкъ, известный подъ назвашемъ поте. Притомъ же 
самомъ коэффициенте сопротивлешя вёситъ 80 грам. на квадратный 
метръ. Ц ена 3 фр. 50 сантим, за 1 кв. метръ.

*) Приведенный нами разсчетъ подъемной силы аэростата, достаточно 
точный для практическихъ ц^лей, не удовлетворяетъ требовашямъ научной 
точности. При болЪе точныхъ onpeflinem flxb подъемной силы принимаютъ во 
внимаше температуру и данное барометрическое состояше воздуха, причемъ

VH 1,293
пользуются следующей формулой Р =  j _j_^. X  ‘ (1—d)—р, гд^ Р—подъ­
емная сила шара, V—его объемъ, Н—давлеше воздуха въ миллиметрахъ, а— 
коэффищентъ расширешя газовъ t  — температура воздуха, предполагаемая 
одинаковой на всЬхъ высотахъ, d—удельный в^съ газа  и, наконецъ, р—в^съ 
оболочки и принадлежностей аэростата.

**) Прочность тканей определяется при помощи особыхъ динамометровъ, при­
чемъ грузъ, который способенъ выдержать 1 кв. метръ ткани, не давая разрыва, 
называется ея коэффищентомъ сопротивлешя. Для тканей, идущихъ на изго- 
товлеше аэростатовъ коэффищентъ этотъ не долженъ быть менгЬе 1.000 килогр. 
на 1 кв. метръ.

***) См. Н. de graffigny. „Les ballons dirigeables et la  navigation aerienne". 
Paris. 1902 г., стр. 111. Названная книга, а также книга Linke. .;Moderne Luft- 
schiffahrt", Berlin. 1903 г., послужили намъ главнымъ матер!аломъ при соста­
вивши настоящей главы.
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3°. Льняное полотно. Тотъ же коэффищентъ сопротивлешя при B'bcf> 
въ 125 гр. и ц!.нг{', 2 фр. 50 сант. 1 кв. метра.

4°. Бумажная ткань мадаполамъ. Тотъ же коэффищентъ сопротив­
лешя при B'hc'jf; 167 грам. и ц'Ьн!; 1 франкъ 1 кв. метра.

Такимъ образомъ наилучшимъ матер1аломъ для оболочки воздушнаго 
шара сл1;дуетъ признать тафту, но всл-Ъдсатае ея высокой цйны она 
употребляется редко, и на изготовлеше аэростатовъ въ настоящее время 
идутъ главнымъ образомъ льняная и бумажная ткани и реж е— китай- 
сюй шелкъ. Обычная форма современныхъ аэростатовъ есть форма более 
или менее правильнаго шара. Чтобы сделать выкройку для оболочки 
шаровиднаго аэростата необхо­
димо сперва начертить проектъ ея.
Одинъ изъ наибол^Ье простыхъ 
способовъ такого чертежа за­
ключается въ сл'Ьдующемъ. Пред- 
ставимъ себе, что шаровая по­
верхность нашего аэростата раз­
делена, подобно географическо­
му глобусу на несколько оди­
наково отстоящихъ одинъ отъ 
другого меридаановъ и параллель- 
ныхъ круговъ. Если мы сделаемъ, 
въ уменыненномъ масштабе ко­
нечно, (см. рис. 55) вертикаль­
ную и горизонтальную проек­
ции *) такого аэростата, то по­
следняя будетъ иметь видъ круга, 
въ которомъ мерид!аны изобра­
зятся въ  виде рад1усовъ, иду- 
щихъ отъ центра къ окружности 
круга, а параллельные круги въ 
виде концентрическихъ окруж­
ностей, при чемъ число этихъ 
рад1усовъ будетъ соответство­
вать числу мерид)ановъ, число 
же концентрическихъ окружно­
стей— половине всехъ параллель- 
ныхъ круговъ, аэростата, за исключешемъ экватора. Задача сво­
дится къ тому, чтобы начертить часть поверхности, заключенную 
между двумя смежными мерид1анами. Для этого проводятъ прямую 
Р 'Р ^ , длина которой равнялась бы половине окружности проекти- 
руемаго аэростата **) и делятъ ее на столько равныхъ частей, на 
сколько параллельныхъ круговъ былъ разделенъ аэростатъ. Черезъ 
точки делешя проводятъ лиши, перпендикулярныя къ РД " огра­
ничивая ихъ въ точкахъ а', У с' d' и т. д. Такимъ образомъ,

*) Проекщей пространственнаго тела называется изображ ете его на плос­
кости. Проекщей шара на плоскости будетъ кругъ.

**) Такъ какъ объемъ аэростата всегда изв-Ьстенъ заранее, то изъ фор-
4 3 — -мулы Y (объемъ шара)=^-тг R3 легко определить его рад1усъ: (R =  1^)> а

следовательно и Длину окружности 2 я R.
•МИ'Ъ БОЖ1Й», Л» 6, ионь. отд. ш . 7

Р

Рис. 55. Чертежъ проекта оболочки 
аэростата.
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чтобы полученные при этомъ отрезки а1 Ь' с1 d' и т. д. были равны 
дугамъ параллельныхъ круговъ (ab, cd, и т. д.) на горизонтальной 
проекцш шара. Если черезъ концы этихъ отргЬзковъ отъ точки къ 
точке Р', провести возможно правильную кривую, то получится искомая 
часть поверхности аэростата, т.-е. полоса, заключающаяся между двумя 
смежными мерид!анами. Въ виду того, что въ показанномъ чертеже 
прямыя аМУ, и т. д. принимаются равными кривымъ ab, cd и 
т. д., т.-е. другими словами, дуги принимаются за ихъ хорды, большая 
или меньшая степень точности чертежа, будетъ зависеть отъ болыпаго 
или менынаго количества взятыхъ на проекщяхъ мерид1ановъ. Для 
достаточно точныхъ чертежей нужно взять не менее 60-ти мери- 
д1ановъ и 48 параллельныхъ круговъ: По шаблону, сделанному по 
такому чертежу, и выкраивается оболочка аэростата. Для этого 
матер1я, предназначенная на изготовлеше аэростата разрезается на 
60 соответствующихъ указанному шаблону полотншцъ, причемъ по 
краямъ этихъ полотнищъ оставляютъ отъ 2— 3 сантиметровъ запаса 
на швы. Самое сшиваше происходитъ на швейныхъ машинахъ, хотя 
по мнешю некоторыхъ спещалистовъ ручное шитье было бы пред­
почтительнее въ виду того, что оно якобы гарантируетъ большую 
прочность швовъ. Когда оболочка аэростата готова, приступаютъ къ 
ея лакировке, которая имеетъ целью сделать оболочку непроницаемой 
и устранить по возможности диффузпо газовъ черезъ поры ткани. 
Обыкновенно употребляемый для этого лакъ состоитъ изъ смеси 
льняного масла и скипидара съ примесью небольшого количества 
свинцоваго глета для скорейшаго высыхашя смеси. Самая лаки­
ровка производится такимъ образомъ, что при помощи тряпки вти 
раютъ лакъ, до полнаго пропитывашя имъ ткани сперва въ наруж­
ную поверхность оболочки, затемъ ее выворачиваютъ какъ перчатку 
и повторяютъ ту же операцно на внутренней стороне. Всле,дств1е 
химической реакцш, которая происходитъ при этомъ, ткань сильно 
разогревается и даже можетъ воспламениться. Чтобы избежать по- 
следняго, онеращю эту совершаютъ быстро и тотчасъ же по окончанш 
ея, оболочку при помрщи особаго вентилятора наполняютъ воздухомъ 
и время отъ времени выворачиваютъ, для того чтобы- ускорить вы- 
сыхаше масла. После того какъ высохнетъ первый слой лака, накла­
дываю™ второй слой, затемъ снова сушатъ, повторяя операщю до техъ  
поръ, пока оболочка не получитъ желательную степень непроницаемо­
сти. По окончанш лакировки къ оболочке приделываютъ во-первыхъ 
нижшй рукавъ или такъ называемый аппендиксъ (appendice), служа­
щей для выхода излишняго газа, когда давлеше последняго пре- 
выш аетъ известный уровень, и во-вторыхъ верхнш клапанъ. Мы 
уже говорили о значеши этого прибора (см. стр. 36 примечаше) 
для управлешя вертикальными движешями аэростатовъ, скажемъ теперь 
несколько словъ о его устройстве. Наиболее употребительный въ 
настоящее время типъ верхняго клапана, следующй. Въ отверстае, 
проделанное въ самой верхней части аэростата (см. рис. 56), вста­
вляется деревянный ободъ аа, который плотно прикрепляется къ  обо­
лочке при помощи кожи с и веревокъ в; ободъ разделенъ по д1аметру 
перекладиной Т, къ нижней стороне которой на шарнирахъ прикре­
плены две деревянныхъ створки YY; съ верхней стороны перекла­
дины, по середине ея, къ ней приделана подставка С, поддерживаю­
щая два каучуковыхъ тяжа гг, концы которыхъ прикреплены 
къ наружной стороне створокъ. Натяжешемъ этихъ тяжей края
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створокъ должны настолько плотно прижиматься къ ободу аа, чтобы 
устранялась возможность малгЬйпшхъ отверстай, а следовательно и 
потери газа. Къ внутренней стороне створокъ при помощи колецъ 
прикреплена веревка, которая проходитъ сквозь аэростатъ и черезъ 
нижнш рукавъ спускается въ  корзину. При известномъ натяженш 
веревки створки оттягиваются отъ краевъ обода; принимаюсь поло- 
жеше У  У , оставляющее свободный выходъ для газа. Что касается 
отверстая аппендикса, то оно или остается открытымъ во время по­
лета, или же снабжается автоматически действующимъ клапаномъ.И въ 
томъ и въ другомъ случае д1аметръ отверстая долженъ находиться въ 
строгомъ соответствш съ ддаметромъ, а значитъ и съ объемомъ самого 
аэростата. Следующей существенной частью аэростата является сетка, 
назначеше которой распределять тяжесть груза, поднимаемаго аэро­
статомъ на всю поверхность последняго. Изготовлеше сетки— опе-

Рио. 57. Спуски. Р—болышя и р — 
Рис. 56. Клапанъ воздушнаго шара. малыя гусиныя дапки. С—стропы.

ращ я довольно сложная. Мы не будемъ останавливаться на немъ, 
скажемъ лишь, что для плетешя сётки требуется также предва­
рительный чертежъ проекта, какъ и для кройки оболочки аэро­
стата; кроме того, здесь должна быть строго разсчитана какъ вели­
чина, такъ и количество петель, расположенныхъ по окружности эква­
тора аэростата. Для аэростатовъ, вмещающихъ отъ 1.000 до 1.600 куб. 
метровъ газа, величина экватор1альныхъ петель не должна превышать
Ч3 метра, количество же ихъ должно выражаться цифрой, последова­
тельно делящейся на 2. Верхняя часть сетки прикрепляется къ  де­
ревянному ободу клапана, нижняя же, благодаря постепенному умень­
шение числа петель, переходитъ въ спуски, которые за ихъ фор­
му, получили н азв ате  гусиныхъ лапокъ (см. рис. 57). Uосдедше закан­
чиваются веревками (стропами), служащими для прикреплешя подвес- 
наго обруча. Число веревокъ определяется числомъ экватор]альныхъ 
петель сётки, такъ что если последнихъ будетъ 128, то малыхъ гу­
синыхъ лапокъ будетъ 64, следующихъ за ними болынихъ лапокъ, а 
следовательно и стропъ, которыми оне заканчиваются— 32. MaTepia-
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ломъ для приготовлешя с/Ьтки служатъ бичевки изъ итальянской ко­
нопли. Прочность такой бичевки такова, что она разрывается лишь 
отъ груза, превышающаго въ 14.000 разъ весъ  одного метра ея. 
Чтобы сделать сетку менее доступною порче и менее растяжимою 
отъ д-Мсттая сырости и другихъ атмосферныхъ вл1'янш, бичевки (какъ 
и все веревки, идупця на оснастку аэростата) подвергаюсь предва­
рительной обработка нагретой смесью смолы и сала или другихъ кон- 
сервирующихъ веществъ. К акъ мы уже упомянули, 32 веревки или 
стропы, которыми оканчивается нижняя часть сетки, прикрепляются 
къ подвесному обручу, сделанному обыкновенно изъ буковаго дерева 
или стальныхъ трубокъ. Прикреплеше это происходить такимъ обра­
зомъ, что петли, которыми заканчиваются стропы, надеваются на де­
ревянные костыльки и уже эти последше прикрепляются при помощи 
бичевокъ къ обручу. Къ этому обручу и подвешивается корзина, слу­
жащая для помёщешя воздухоплавателя. Раньше эта корзина имела 
форму челнока или гондолы, почему и носила соответствующая назвашя; 
въ настоящее время ей придаютъ обыкновенно четырехъугольную форму 
и делаютъ изъ крепкихъ ивовыхъ прутьевъ. Веревки, на которыя 
подвешивается корзина (ихъ обыкновенно бываетъ 8), составляютъ 
часть ея плетешя и вплетаются даже въ дно ея. Последнее укреп­
ляется обыкновенно дубовыми досками. Вообще, въ виду того, что 
корзина является частью аэростата, наиболее подверженной опасности— 
толчкамъ, ударамъ, а иногда и волоченш по земле, на прочность и 
тщательность ея приготовлешя обращается особое внимаше. Мебли­
ровка корзины состоитъ обыкновенно изъ небольшой скамеечки, ларца - 
для провизш, а иногда также небольшого столика, для болынаго 
удобства при записяхъ наблюдешй или веденш журнала путешеств1я. 
Въ корзине же, разумеется, находятся и все снаряды и инструменты 
воздухоплавателя, но о нихъ мы будемъ говорить ниже, а теперь 
перейдемъ къ способамъ наполнешя аэростата газомъ.

Для наполнешя аэростатовъ применяются: водородъ, светильный 
газъ , водяной газъ и амм(акъ. Последше два газа, въ виду некото- 
рыхъ нежелательныхъ свойствъ *), считаются менее пригодными для 
этой цели, нежели водородъ и светильный газъ , и употребляются 
сравнительно редко.

Такъ какъ водородъ является самымъ легкимъ изъ всехъ суще- 
ствующихъ газовъ (почти въ 14 разъ легче воздуха), то водородные 
аэростаты обладаютъ наибольшею подъемною силою: 1 куб. метръ во­
дорода способенъ поднимать 1180 граммъ. Но въ виду сравнительно 
высокой цены чистаго водорода и сложности его приготовлешя, газощ , 
этимъ пользуются лишь для наполнешя аэростатовъ, предназначенныхъ 
для более продолжительныхъ и серьезныхъ полетовъ. Обыкновенные же 
аэростаты наполняются, въ большинстве случаевъ, светильнымъ га­
зомъ. Последшй представляетъ, какъ известно, газовую смесь водо-

*) Водяной газъ  есть см'Ьсь водорода и окиси углерода, получаемая при 
пропусканш водяного пара черезъ раскаленный коксъ. Въ виду большого содер- 
жашя въ немъ окиси углерода (до 50 проц.) газъ  этотъ отличается сильными ток­
сическими свойствами и отсюда понятно неудобство его употреблешя для аэро­
статовъ. Что касается aMMiaKa, то при незначительной подъемной сил-Ь этого 
газа  онъ дМ ствуетъ разрушающимъ образомъ на оболочку ш ара и, кром4 того, 
сильно поглощается водой. Это последнее свойство можетъ представлять серьез­
ную опасность для воздухоплавателя.
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рода и такъ называемыхъ углеводородовъ *), получаемую при сухой 
перегонка каменнаго угля. Удельный вёсъ  такой смеси не всегда оди- 
наковъ и зависитъ отъ болыпаго или меньшаго количества входящихъ 
въ составъ ея более тяжелыхъ углеводородовъ. Въ зависимости отъ 
этого изменяется и подъемная сила светильнаго газа. Въ среднемъ 
она колеблется отъ 600 до 700 граммъ на 1 куб. метръ газа и въ 
Петербурге, напримеръ, принимается равной 660 граммовъ’'*). Что ка­
сается водорода, то существуетъ много способовъ получешя этого 
газа. Мы остановимся лишь на техъ , которые применяются спещально 
для наполнешя аэростатовъ. Говоря о первомъ водородномъ аэростате 
Шарля, мы упоминали о способе, которымъ пользовался знаменитый 
изобретатель газовыхъ аэростатовъ для наполнешя своего перваго 
шара. Способъ этотъ съ некоторыми измёнешями применяется не­
редко и теперь, причемъ водородъ, получающейся при разложенш ж е­
леза или цинка отъ дёйстгля на нихъ сёрной кислоты, предварительно 
очищается отъ примесей постороннихъ газовъ пропускашемъ его че­
резъ резервуаръ съ известью или другими поглощающими эти газы 
веществами. Более усовершенствованнымъ приборомъ является пере­
носный генераторъ парижскаго химика Эгасса. Приборъ этотъ со- 
стоитъ изъ ряда цилиндрическихъ железныхъ резервуаровъ покры- 
ты хъ внутри свинцомъ, которые устанавливаются на обыкновенной 
перевозной платформе. Резервуары наполняются наполовину водой и 
цинковымъ ломомъ, который разлагается соляной кислотой, поступаю­
щей въ  нихъ черезъ сифоны изъ особыхъ глиняныхъ бутылей. Обра­
зующейся при этомъ водородъ при помощи отводныхъ трубокъ посту- 
паетъ сначала въ особый резервуаръ, предназначенный для очищешя 
его отъ примесей другихъ газовъ. По окончанш операцш о б р азо в ав ш ая  
въ  резервуарахъ хлористый цинкъ выпускаютъ посредствомъ особыхъ 
крановъ, устроенныхъ въ нижней части резервуаровъ, и утилизируютъ 
потомъ, какъ ценное дезинфекцирующее средство. Приборъ Эгасса 
можетъ давать больше 100 куб. метровъ водорода въ  часъ. З а ­
мечательный генераторъ для непрерывнаго получешя водорода былъ 
придуманъ Жиффаромъ для наполнешя его огромнаго (въ 25.000 куб. 
метровъ) привязного аэростата, служившаго для увеселительныхъ подъ- 
емовъ во время парижской выставки 1878 г. Приборъ былъ устроенъ 
такимъ образомъ, что смесь серной кислоты и воды непрерывно посту­
пала въ резервуаръ, содержаний железо, причемъ образующейся въ немъ 
растворъ желёзнаго купороса удалялся также непрерывно, по м ёрё 
его образовашя. Приборъ давалъ возможнрсть получать до 2.000 куб. 
метровъ водорода въ часъ. Жиффару же принадлежите и одинъ изъ 
лучшихъ способовъ получешя водорода сухимъ путемъ. Печь изъ 
огнеупорныхъ кирпичей, устроенная по образцу доменныхъ печей, до 
верху наполняется желёзной рудой. При пропусканш черезъ послёднюю, 
струи углерода, получаемаго при сожиганш кокса въ небольшой по­
бочной печи, руда возстановляется въ металлическое желёзо. у Послё 
этого трубку, проводящую окись углерода, закрываютъ и пропускаютъ 
черезъ раскаленный металлъ струю водяного пара, который разлагается 
при этомъ на водородъ и кислородъ. Послёдшй снова вступаетъ въ

*) Углеводородами называются соединешя водорода съ углеродомъ въ род* 
метана или болотнаго газа, этилена, ацетилена и проч.

**) См. cfaibro А. Кованько „Воздушный ш аръ“ въ словаре Брокгауза и 
Ефрона.
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соединен] е съ желёзомъ, образуя магнитную окись железа, водородъ 
же выходитъ изъ печи черезъ длинную трубку, въ которой онъ охла­
ждается. Операщя эта повторяется до тЬхъ поръ, пока не получится 
достаточное количество газа. Несмотря на свою сложность, этотъ спо- 
собъ получешя водорода является самьшъ дешевымъ: 1 куб. метръ 
получаемаго такимъ образомъ водорода обходится въ 5 сантимовъ, 
тогда какъ стоимость 1 куб. метра водорода при другихъ способахъ 
выражается, по Граффиньи*), въ сл'Ьдующихъ цифрахъ:
Разложешемъ цинка серною кислотою въ бочонкахъ 1 франкъ 80 сайт. 

» » соляною кислотою (приборъ Эгасса) 1 » 20 »
» железа серного кисл. (способъ Жиффера) 0 » 95 »

Кроме указанныхъ здесь способовъ получешя водорода для на- 
полнешя аэростатовъ, существуютъ способы, спещально применяемый 
въ военно-воздухоплавательной практике, но о нихъ мы будемъ гово­
рить въ главе, посвященной военному воздухоплаванш.

Скажемъ теперь нисколько словъ о самомъ наподнеши аэростата. 
Раньше операщя эта совершалась такимъ образомъ, что оболочка 
аэростата подвешивалась къ веревке, протянутой между Двумя мач­
тами, и газъ  впускался черезъ отверста е аппендикса. Въ настоящее время 
способъ этотъ оставленъ и замененъ другими. Одинъ изъ практикуе- 
мыхъ ныне способовъ пополнешя аэростата заключается въ схбдую- 
щемъ. Оболочку аэростата разстилаютъ по земле такимъ образомъ 
(см. рис. 58), чтобы получился правильный кругъ, окружностью кото­
раго будетъ экваторъ аэростата, а центромъ—верхшй клапанъ. Обо­
лочка въ такомъ виде покрывается сеткой аэростата, по окружности 
которой привязываются балластные мешки. Затем ъ отверстие отростка 
соединяютъ съ газопроводнымъ рукавомъ и осторожно впускаютъ 
несколько кубическихъ метровъ газа, до тех ъ  поръ, пока не распра­
вятся складки оболочки. При дальнейшемъ впусканш газа, которое 
идетъ уже быстрее, по м ере поднятая оболочки, балластные мешки 
на сетке  перемещаютъ все ниже и ниже. Перемещеше это должно 
совершаться по возможности одновременно, такъ какъ отъ этого 
зависитъ правильность положения сетки на аэростате. Когда, наконецъ, 
оболочка наполнится газомъ до уровня спусковъ сетки, балластные 
мешки привязываются (также одновременно) къ стропамъ, т.-е. ве- 
ревкамъ, которыми заканчиваются спуски. После этого приступаютъ къ 
укреплетю  подвеснаго обруча, а затемъ и самой корзины. Балласт­
ные мешки снимаются теперь съ подвесныхъ стропъ и прикрепляются 
къ бортамъ корзины.

Переходя затемъ къ технике воздушношаровыхъ полетовъ, мы 
считаемъ нужнымъ сказать несколько словъ о томъ, въ  какой M'lp-f. 
возможно вообще у правлен]’е полетомъ обыкновенная аэростата и 
къ чему при этомъ сводится активная роль воздухоплавателя. Изъ. 
предыдущего намъ уже известно, насколько въ  сущности ничтожна 
власть воздухоплавателя по отношенш къ горизонтальному полету аэро­
стата. Но если нельзя управлять по усмотрешю этимъ полетомъ, то верти­
кальный движешя аэростата подчинены воле воздухоплавателя; вместе», 
съ тем ъ  у него получается возможность руководить такими важными 
моментами полета, какъ подъемъ и въ особенности спускъ. Въ 
общемъ можно сказать, что какъ безопасность полета, такъ и

*) Graffiny. „Les ballons dirigeables et la  navigation aeriennne“, стр. 134.
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выполнеше поставленной воздухоплавателемъ задачи, при нормальных'!, 
услов1яхъ, зависятъ почти исключительно отъ искусства и опытности 
воздухоплавателя, т.-е. отъ целесообразная пользования тёми сред­
ствами, которыми онъ располагаете для управления вертикальными 
движешями шара и тёми пр1емами, которые выработаны для этого 
более чёмъ столетней практикой аэростатическаго воздухоплавашя.

Рис. 58. Положеше оболочки во время наполнешя ея г&зомъ.

Въ частности роль воздухоплавателя въ управленш аэростатомъ сво­
дится: къ  уменью хорошо подготовить и выполнить удачный подъемъ 
и въ особенности спускъ аэростата, уменью пользоваться благопр1ят- 
ными воздушными течешями и достигать при этомъ возможно боль­
шей горизонтальности полета, уменью ор1ентироваться, т.-е. опреде­
лять м^сто, направлеше и скорость горизонтальнаго движешя аэростата.

Количество балласта, которымъ аэростатъ долженъ быть снабженъ
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при отправленш, рассчитывается такимъ образомъ, чтобы подъемная 
сила аэростата не превышала (смотря по его величине) 10— 50 килограм- 
мовъ. Но это лишь при нормальныхъ услов1яхъ подъема. Въ томъ 
случай, когда отправлеше происходитъ при сильномъ в-1>трг1> или вблизи 
высокихъ предметовъ, здашй, фабричныхъ трубъ, телеграфныхъ про- 
водовъ и т. п. подъемъ долженъ произойти значительно быстрее и 
тогда подъемная сила аэростата увеличивается на счетъ балласта со­
ответственно услов1ямъ даннаго момента.

Р азъ  начавъ подниматься, аэростатъ будетъ продолжать двигаться 
вверхъ до т'Ьхъ поръ, пока, въ силу т^хъ  или другихъ причинъ, его подъ­
емная сила не уменьшится до величины отрицательной, после чего, 
разумеется, онъ начнетъ спускаться внизъ. При этомъ не следуетъ 
забывать, что воздухоплаватель непосредственно не можетъ ощущать 
ни вертикальныхъ, ни горизонтальныхъ движешй аэростата. Незамет­
ность подъема является наиболее характерной особенностью того 
впечатлешя, которое испытывается при подъеме на воздушномъ шаре. 
Вотъ что, напр., говоритъ объ этомъ Фламмар1онъ при описанш 
своего перваго путешеств1я на воздушномъ шаре.

«Первымъ и преобладающимъ впечатлешемъ является ощущеше 
совершенно особеннаго удовольеттая, къ которому примешивается не­
которая тщеславная радость отъ сознашя, что видишь себя выше 
другихъ людей и можешь наслаждаться необъятнымъ и неожиданнымъ 
зрелищемъ. Что же касается движешя, то оно безусловно нечувстви­
тельно... Я сказалъ, что движ ете нечувствительно. И действительно, 
мы совсемъ не ощущаемъ его. Оно и понятно: ноги наши упира­
ются въ дно лодки, центръ нашей тяжести находится въ лодке, сле­
довательно физшлогически мы не висимъ. Кроме того, мы не чув- 
ствуемъ ни малейшаго ощущешя ветра. Мы кажемся себе неподвиж­
ными. Земля опускается подъ нами; группа друзей уменьшается; ихъ 
прощальные крики едва долетаютъ до насъ и вскоре покрываются 
могучимъ голосомъ Парижа, заглушающаго все своимъ гигантскимъ 
гуломъ» *).

«Аэростатъ такъ хорошо определяете направлеше и абсолютную 
скорость движешя воздуха,— говоритъ тотъ же Фламмар1онъ въ дру- 
гомъ месте,—что первое чувство, которое испытываешь во время воз- 
душнаго полета, это чувство полной неподвижности. Это совсемъ осо­
бенное и всегда поражающее ощущеше—видеть себя летящимъ со 
скоростью ветра и не чувствовать никакого, даже самаго легчайшаго, 
движешя воздуха и ни малейшаго движешя даже тогда, когда ви­
дишь, что жесточайшая бУря стремительно уноситъ тебя въ про­
странство» **).

Неощутимость для воздухоплавателя движенш аэростата объясняетъ 
намъ, почему, начиная съ известной высоты, становится невозмож- 
нымъ определять вертикальныя движешя аэростата путемъ непосред- 
ственнаго наблюдешя. Определить, поднимается шаръ вверхъ или спу­
скается внизъ, наблюдая за находящимися на земле предметами,-можно 
лишь на сравнительно неболыпихъ (въ несколько сотъ метровъ) вы- 
сотахъ, съ которыхъ приближеше этихъ предметовъ (при спуске) или 
удалеше ихъ (при подъеме) можетъ быть еще заметно для глаза на­
блюдателя. Но по м ере поднятая аэростата на более значительный

*) Фламм.арюнъ ж Тиссандье. „Путешееттая по воздуху", стр. 196.
**) Ibid. стр. 336.



ВОЗДУХОПЛАВАШЕ. 105

высоты (а при неблагоприятной погод!, и на небольшихъ высотахъ) 
такое наблюдеше становится все бо-гЬе и бол!;е затруднительнымъ и 
наконецъ совершенно невозможнымъ. Какими же средствами распола- 
гаетъ воздухоплаватель для опредёлешя вертикальныхъ движешй аэро­
стата, онредЬлошя, им^ющаго огромную важность для управления поле- 
томъ аэростата? Ближайшимъ и наиболее к Г.ршлмъ изъ нихъ являются 
показашя барометра и барографа *). Собственно показашями этихъ 
инструментовъ определяется, какъ известно, давлеше воздуха, но такъ 
какъ последнее находится въ строго определенной (обратной) зависи­
мости отъ высоты атмосферныхъ слоевъ, то они даютъ намъ возмож­
ность определять и эту высоту, а съ темъ вм есте и направлеше, 
и скорость вертикальныхъ движешй аэростата. Ниже **) намъ еще 
придется говорить какъ о способахъ барометрическихъ определе­
ний высотъ, такъ и о степени точности этихъ определений, а пока 
заметимъ лишь следующее. Показашя барометра отмечаютъ изме- 
нешя воздушнаго давлешя не постепенно, по м ере наступлешя ихъ, 
а до известной степени скачками, причемъ аэростатъ успеваетъ сде­
лать приблизительно 50 метровъ въ ту или другую сторону, прежде 
чемъ стрелка барографа отметитъ соответствующее изменен: е давлешя. 
Въ этомъ случае хорошимъ дополнешемъ къ показашямъ барометра 
является автоматически! клапанъ аппендикса: при подъеме, какъ 
известно, газъ  аэростата расширяется и, стремясь выйти изъ обо­
лочки, открываетъ клапанъ аппендикса. Наоборотъ, при спуске 
газъ  начинаетъ сжиматься, вслед ствее чего аппендиксъ будетъ вса­
сывать внешшй воздухъ, и клапанъ закроется. Подажеше клапана 
даетъ такимъ образомъ возможность заключать о томъ или другомъ 
движенш аэростата, не определяя, конечно, быстроты этихъ движешй. 
Помимо собственныхъ движешй аэростата въ вертикальномъ напра- 
вленш, онъ можетъ испытывать еще эти движешя отъ действа я внеш ­
ней причины. Попадая, напримеръ, что нередко наблюдается на из- 
вестныхъ высотахъ, въ полосу волнообразнаго воздушнаго течем in, 
аэростатъ будетъ следовать за волной этого течешя, т.-е. подниматься 
и опускаться вместе съ нею. Для воздухоплавателя чрезвычайно важно 
установить истинную причину вертикальныхъ движешй аэростата, въ 
противномъ случае это могло бы повести къ ошибочному пользование 
балластомъ и клапаномъ. Такъ какъ вышеуказанными способами 
установить этого нельзя, то въ такихъ случаяхъ прибегаютъ къ сле­
дующему простому средству. Воздухоплаватель бросаетъ за бортъ кор­
зины мелко изрезанную папиросную бумагу. Известно, что скорость 
падешя такой бумаги не превышаетъ несколькихъ сантиметровъ въ 
секунду, такъ что, если она остается при этомъ более или менее на 
уровне аэростата, то последней долженъ находиться въ равновесш 
съ окружающимъ воздухомъ и, значитъ, следуетъ за воздушнымъ те- 
чешемъ; если же бумага устремляется вверхъ или внизъ, то это по- 
казываетъ, что аэростатъ следуетъ собственному движеню въ одномъ

*) Барографомъ называется обыкновенный барометръ-анэроидъ, соединен­
ный самопншущимъ приборомъ. Посл^днИ состоитъ изъ медленно вращаго- 
щагося вокругъ своей оси цилиндра, къ боковой поверхности котораго при­
касается особый штифтикъ, приделанный къ концу стрелки анэроида. При 
вращенш цилиндра этотъ штифтикъ вычерчиваетъ на его поверхности кривую, 
показывающую изменешя барометрической высоты.

**) См. главу о научномъ воздухоплаванш.
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изъ этихъ направлеши*). Для этой же цёли употребляются иногда 
длинныя бумажныя ленты, которыя, при быстромъ опусканш аэро­
стата, поднимаются вверхъ, а также л е т я  стр1»лы, привг1;шенныя 
къ длинному горизонтальному шесту и принимаются определенное 
подожеше при движешяхъ аэростата вверхъ, и внизъ. Н а прила- 
гаемомъ рисунке (см. рис. 59 ) изображены все эти приспособлешя 
въ моментъ пользовашя ими. Выше мы сказали, что, разъ  начавъ 
подниматься, аэростатъ будетъ продолжать это движеше до техъ  поръ 
пока не истратится его подъемная сила. Постараемся теперь ответить

Рис. 59. Полетъ на аэростате Ville d’Orleans изъ осажденнаго Парижа въ ночь 
на 24-ое ноября 1870 г. Воздухоплаватели, унесенные в'Ьтромъ въ Северное 

море съ безпокойствомъ следятъ за вертикальными движешями аэростата.

на вопросъ: чемъ обусловливается пределъ подъема аэростата и каковы 
т е  причины, благодаря которымъ происходитъ потеря его подъемной

*) Этотъ простой и удобный способъ оиределешя вертикальныхъ движешй 
аэростата усовершенствованъ немецкимъ воздухоплавагелемъ, капитаномъ Зиге- 
фельдомъ, настолько, что позволяетъ даже определять скорость этихъ движешй. 
Для этого Зигефельдъ пользуется тремя сортами различно окрашенныхъ бума- 
жекъ, обладающихъ различной, заранее определенной скоростью падения. Если, 
паиримеръ, при выбрасыванш всёхъ трехъ сортовъ бумажекъ наиболее тя- 
желыя изъ нихъ полетятъ йнизъ, наиболее леггая—вверхъ, а средшя будутъ 
оставаться на уровне бортовъ корзины, то это показываетъ, что аэростатъ 
опускается, проходя столько-то саятиметровъ въ секунду, что даетъ возмож­
ность вычислить необходимое для выбрасывашя количество балласта.
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силы. По M'f.p'I', подъема аэростата, давлеше окружаю щаго его воздуха 
уменьшается и следовательно, наоборотъ, давлеше газа на внутреншя 
стЬнки оболочки увеличивается: газъ  расширяется и излишекъ его вы- 
ходитъ черезъ отверсие аппендикса. Объемъ аэростата при этомъ. 
конечно, не изменяется, но ве,съ воздуха, выг1;сненнаго этимъ объемомъ, 
у лее не будегъ прежнимъ—онъ будетъ уменьшаться параллельно съ 
уменынешемъ атмосфернаго давлешя, и при дальнейшемъ подъеме 
аэростата долженъ непременно наступить моментъ, когда подъемная 
сила аэростата сделается равной нулю. Пояснимъ это примеромъ. 
Положимъ, что мы имеемъ водородный аэростатъ въ 1.000 куб. 
метровъ вместимости. В есъ выт!;сненнаго имъ воздуха будетъ равенъ 
на поверхности земли при 760 мм. давлешя 1.000 X  1.293 =  1.293 кило­
грамма, а его подъемная сила *) (предполагая весъ  1 куб. метра водо­
рода равнымъ 90 граммамъ) 1.200 килогр. Но на высоте 2.000 мет­
ровъ отъ земли, т.-е. при давлешй приблизительно въ 600 мм., 1.000 куб. 
метровъ воздуха (если не принимать въ расчетъ температуры) будутъ 
весить уже не 1.293, а лишь 1.021 килограммовъ, а тотъ же объемъ 
водорода не 90, а лишь 71 килогр., и следовательно подъемная сила 
нашего аэростата на этой высот!; уменьшится до 950 килогр. Такимъ об­
разомъ если бы вся первоначальная подъемная сила аэростата при его 
отправленш была занята грузомъ и балластомъ, то для того, чтобы 
заставить подняться аэростатъ на высоту 2.000 метровъ, потребо­
валось бы выбросить 250 килогр. (1.200— 950) балласта. Отсюда мы 
видимъ, что количество балласта, которое нужно выбросить для того, 
чтобы данный аэростатъ могъ подняться на известную, высоту можетъ 
быть вычислено заранЬе, а следовательно можетъ- быть вычислена и та 
предельная высота, на которую способенъ подняться данный аэростатъ 
безъ затраты балласта. При одинаковыхъ температурныхъ и гигро- 
метрическихъ усло!няхъ воздуха, высота эта зависитъ отъ объема, 
подъемной силы газа и общаго вёса снаряжешя и экипажа аэростата**). 
Достигнувъ определено» высоты подъема, такъ называемаго пояса 
равнов1ъсгя, аэростатъ, если бы не было нричинъ, обусловливающихъ 
дальнейшее уменьшение его подъемной силы, (т.-е. отъ О до величины 
отрицательной), пришелъ бы въ устойчивое равновесие съ окружающей 
его атмосферой. Чтобы вывести аэростатъ изъ этого ранновесЬг и за­
ставить спуститься ниже, воздухоплаватель долженъ уменьшить его подъ­
емную силу. Въ распоряжение воздухоплавателя имеется лишь одно сред­
ство достигнуть этого: онъ можетъ уменьшить объемъ аэростата, и сл!'.-

*) Для упрощения, подъемная сила отнесена здесь къ общему грузу шара.
V. А.

**) Количество балласта находится изъ формулы: 0 =  ~(1) ,  где
А—подъемная сила 1 куб. метра газа, которымъ наиолненъ аэростатъ, V—его 

р
ооъемъ и п =  f — отношенш атмосферныхъ давлешй внизу и на данной
высоте отъ поверхности земли; что касается опред’Ьлешя такъ называемой 
нормальной высоты, т.-е. высоты, которая можетъ быть достигнута аэростатомъ 
при условш, что температура воздуха п газа будетъ равна во все время подъ-

п
ема 0° С, то высота эта вычисляется по формуле h =  18.400 log g

О т  +  1
где п—упомянутое выше отношеше атмосферныхъ давлешй, легко находимое 
изъ формулы (1), О—поверхность оболочки, m —весъ  1 кв. метра ея и g—весъ 
груза и балласта см. Н. Moedebeck. „Taschenbucli fur Flugtechniker und Luft- 
schiffer“. Berlin, 1904, стр. 101 и след.).

« ш р ъ  вояий», 7, ноль отд. ш . 8
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довательно, объемъ вытйсняемаго имъ воздуха, выпустивъ черезъ кла­
панъ часть наполняющего оболочку газа. Что же происходить при этомъ? 
До тгЪхъ поръ, пока аэростатъ поднимался вверхъ, объемъ его, какъ 
мы видели, оставался неизмйнньшъ, т. - е. аэростатъ, какъ говорить 
воздухоплаватели, былъ все время совершенно выполненъ. Наоборотъ, 
при спуске объемъ аэростата будетъ последовательно уменьшаться, 
ибо сжимаше газа будетъ возрастать прямо пропорщонально увеличе­
ние атмосфернаго давлешя; съ другой стороны, подъемная сила газа 
будетъ увеличиваться также пропоршонально давление, такъ что в.пяшя 
этихъ двухъ факторовъ будутъ взаимно уничтожатся. Отсюда сле- 
дуетъ, что, разъ начавъ спускаться, аэростатъ не остановится до тех ъ  
поръ, пока онъ не коснется поверхности земли, и если бы воздухопла­
ватель не захотелъ прекратить своего полета, онъ долженъ бы былъ, 
въ такомъ случае, снова увеличить подъемную силу аэростата т.-е. 
прибегнуть къ выбрасываю ю балласта. Тогда шаръ снова начнетъ 
подниматься, пока не достигнетъ пояса равновеая. Но въ  виду того, 
что объемъ и грузъ шара теперь уменьшились, и следовательно, совер­
шенное выполнеше шара можетъ произойти лишь при менынемъ атмо- 
сферномъ давлонш, поясъ равновесия на этотъ разъ  будетъ находиться 
выше предыдущего. Вотъ почему однимъ выбрасывашемъ балласта 
аэростатъ, начавпий опускаться невозможно удержать въ более низ- 
кихъ слояхъ атмосферы. Для этого воздухоплаватель долженъ пользо­
ваться попеременно то баллаегомъ то клапаномъ. Разумеется подъем­
ная сила аэростата при этомъ очень скоро исчерпывается, а соответ­
ственно съ этимъ уменьшается и продолжительность полета.

На практике указанныя трудности управлешя вертикальными движе­
шями шара осложняются еще тем ъ обстоятельствомъ, что существуетъ 
масса причинъ, вызывающихъ т е  или друпя вертикальныя движешя 
аэростата помимо воли воздухоплавателя. К ъ причинамъ, обусловливаю­
щ и е  спускъ аэростата нужно прежде всего отнести потерю газа черезъ 
диффузш. Диффуз1я происходить не только черезъ о т в е р т е  аппендикса, 
если оно остается открытымъ во время полета, но и черезъ всю по­
верхность оболочки аэростата. Дело въ томъ что при самой идеальной 
конструкцш аэростата существующее способы лакировки оболочки не 
гарантируютъ полной газонепроницаемости ея, въ виду того что веявдя 
лакировки подвержены действпо атмосферныхъ вл1яшй и въ  особенности 
чувствительны къ переменамъ температуры. Благодаря диффузш, газъ 
наполняющей оболочку аэростата постепенно заменяется воздухомъ 
и такъ какъ скорость диффузш обратно пропорщональна плотности *) 
диффундируюпщхъ газовъ, то эта замена, а съ тем ъ вместе и осла- 
блеше подъемной силы шара, при водородномъ наполненш аэростата 
будетъ происходить значительно быстрее, нежели при наполненш све 
тильнымъ газомъ. По приблизительной оценке Линке **), водородный 
аэростатъ объемомъ въ 1.000 куб. метровъ теряетъ черезъ диффузш не­
сколько килограммовъ подъемной силы въ часъ. Далее къ причинамъ, 
вызывающимъ спускъ относятся: быстрое охлаждеше оболочки аэро­
стата, всле.дтй е появлешя облаковъ, неожиданно прекращающихъ до- 
ступъ солнечныхъ лучей, прохождеше аэростата надъ водными и леси­
стыми пространствами, вл1яше которыхъ чувствуется часто на очень

ТочнЬе квадратньшъ корнямъ изъ этихъ плотпостей. 
"•*) Linke. „Moderne Luftschiffahrt", стр. 83.
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значительныхъ высотахъ, встреча съ холодными воздушными течешями, 
циркулирующими иногда посреди более теплыхъ теченй, увеличеше 
веса аэростата, вслгЬдств1е образования влажныхъ осадковъ на его 
оболочке и снастяхъ при прохожденш черезъ облака *), и наконецъ 
образоваше инея на ободочке. Последняя иричина опускашя аэростатовъ 
представляется тЬмъ болЬе серьезною, что одновременно съ увеличе- 
шемъ тяжести аэростата происходитъ сильное охлаждеше и всл!;дств1е 
этого сж апе газа, причемъ происходитъ настолько быстрое п адете 
аэростата, что его не всегда удается удержать выбрасывашемъ бал­
ласта. Случаи поднятая аэростата, независимо отъ воли воздухоплавателя, 
могутъ быть сведены къ одной причине— нагр!;ванш оболочки солнеч­
ными лучами и происходящему отъ этого расширен! ю газа. Сказанное 
даетъ намъ понягпе о тЬхъ трудностяхъ, съ которыми приходится счи­
таться воздухоплавателю при управленш вертикальными движешями 
аэростата и о томъ огромномъ вл1янш, которое должно оказывать ко­
л еб атя  аэростата въ вертикаьной плоскости на успёхъ воздушноша- 
ровыхъ полетовъ вообще.

Возможно большая горизонтальность полета составляетъ одно изъ 
главныхъ услошй этого усп!;ха, ибо отъ нея зависитъ какъ продол­
жительность полета, такъ и возможность пользоваться благоприятными 
вЬтрами и совершать полетъ въ опред'Ъленномъ направленш. Въ самомъ 
дел е , постоянный расходъ балласта и газа, съ которымъ сопряжены 
колебатя аэростата въ вертикальной плоскости, быстро истощаетъ его 
подъемную силу и т!;мъ самымъ сокращаетъ продолжительность полета. Съ 
другой стороны, изслёдоватя воздушныхъ течетй , происходящихъ въ 
различныхъ слояхъ атмосферы, показали, что съ изм!>нешемъ высоты 
слоевъ изменяется не только скорость этихъ теченш, но и самое на- 
правлете ихъ; такимъ образомъ вертикальцыя колебатя могутъ от­
клонить и даже изменить въ обратную сторону благопр1ятный курсъ 
аэростата. Вотъ почему на ряду съ проблемой управлешя горнзон- 
тальнымъ подетомъ аэростата, задача управлешя его вертикальными 
движешями, которая, какъ мы видЬли, сводится къ возможности безъ 
затраты  балласта и газа достигать наибольшей горизонтальности по­
лета,— эта задача не переставала занимать воздухоплавателей почти 
съ самаго момента изобркгешя воздушныхъ шаровъ. Посмотримъ же, 
каковы тЪ результаты, которыхъ удалось до сихъ поръ добиться воз­
духоплавательной техник is, въ смысл!, ргЬшенш этой задачи. Прежде 
всего здЬсь следуетъ остановиться на систем!; регулировашя верти­
кальныхъ движешй аэростата, предложенной еще 120 лётъ  тому на- 
задъ  французскимъ генераломъ Менье, о классическихъ работахъ ко­
тораго по воздухоплаванш мы уже говорили въ историческомъ очерк!; 
воздухоплавашя (см. стр. 47). Система Менье, если читатель припоми- 
наетъ, заключается въ томъ, что внутри оболочки аэростата поме­
щается еще другая оболочка изъ прочной ткани, такъ (называемый 
баллонетъ-компенсаторъ), которая при помощи нагнетательнаго насоса 
или м!;ховъ можетъ наполняться воздухомъ, а при помощи особаго 
клапана освобождается отъ него, смотря по надобности. Въ первомъ 
случай сжатый въ баллонете воздухъ сжимаетъ, въ свою очередь, газъ  
аэростата и уменынаетъ его объемъ, а значить и подъемную силу, 
во второмъ случае— на оборотъ. Получается такимъ образомъ возмож­

*) Это увеличеше можетъ достигать до 200 п 250 граммовъ на 1 квадр. 
.метръ поверхности, т.-е. до 200 килогр. на аэростатъ.
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ность регулировать движешя аэростата въ вертикальной плоскости 
безъ потери балласта и газа или, по крайней мере, съ громадной эко­
номией того и другого. Валлонетомъ можно пользоваться и не сжимая 
находящегося въ аэростате газа. Дело въ томъ, что практика аэро- 
статическаго воздухоплавашя выработала два типа аэростатовъ: аэро­
статы съ постояннымъ объемомъ и перемйннымъ количествомъ газа 
и аэростаты съ иерем!шнымъ объемомъ и постояннымъ количествомъ 
газа. Аэростаты перваго типа наполняются газомъ до полнаго объема, 
причемъ объемъ этотъ остается неизмг1шнымъ во все время подъема 
аэростата, не смотря на то, что количество газа по м ере подъема умень­
шается. Въ аэростатахъ второго типа въ моментъ отправлен) я газъ  не 
занимаетъ всего объема оболочки; последняя наполняется имъ лишь по 
мере поднятая аэростата, благодаря расширенно самого газа, коли­
чество же газа при этомъ остается неизм'Ьннымъ. Баллонетъ-компен- 
саторъ даетъ возможность воспользоваться преимуществами обоихъ 
названныхъ типовъ аэростата. Въ самомъ деле, если устранить вы- 
ходъ газа черезъ отверстае аппендикса и поместить внутри аэростата 
баллонетъ, снабженный автоматическимъ клапаномъ и наполненный 
воздухомъ настолько, чтобы объемъ воздуха и газа совершенно на­
полняли оболочку аэростата, то при подъеме послЬдняго будетъ из­
меняться лишь количество воздуха, количество же газа останется все 
время неизм1;ннымъ. Благодаря этой комбинацш, вертикальные ма­
невры аэростата значительно облегчаются, и въ такомъ виде компен- 
саторъ Менье неоднократно применялся въ современной воздухопла­
вательной практике. Но въ самое последнее время начинаютъ по­
являться попытки применешя идеи Менье въ  ея первоначальной 
форме. Такъ, известный французскш воздухоплаватель - спортсменъ 
графъ Анри де-ла-Во (Henri de-la-Vaux) *), желая проверить идеи 
Менье на практике, построилъ недавно аэростатъ, строго придержи­
ваясь въ его конструкцш указанift генерала Менье. Аэростатъ этотъ **), 
названный «Djinne», наполняется водородомъ и, при вместительности 
оболочки въ 1.650 куб. метровъ, снабженъ внутреннимъ баллонетомъ 
500 куб. метровъ. Последшй при помощи ручного вентилятора можетъ 
наполняться воздухомъ въ теч ете  одного часа. Аппендиксъ Djinne’a 
снабженъ автоматическимъ клапаномъ, который открывается только- 
при расширены газа выше чизр.естиой, заранее вычисленной нормы. 
Кроме того, «Djinne» снабженъ и обыкновеннымъ верхнимъ клапаномъ, 
а также разрывнымъ приспособлешемъ какъ для оболочки аэростата, 
такъ и для оболочки баллонета, позволяющими, въ случае надобности, 
произвести мгновенный выпускъ газа. Наконецъ, къ числу особенно­
стей Djinne’a относится также сделаннный изъ ткани конусъ, кото­
рый растягивается подъ известнымъ угломъ надъ верхнимъ клана- 
номъ, чтобы препятствовать скоплешю дождевой воды на клапане и 
неровностяхъ, образующихся обыкновенно въ верхней части шара подъ, 
вл1ятемъ тяжести клапана и сетки.

*) Де-ла-Во, между прочимъ, еще въ 1902 г. побилъ всем1рный рекордъ 
на продолжительность и дальность полета, пройдя на шар’Ь 1.925 километровъ 
(отъ Парижа до Коростыше^а, Шевск. губ.) въ 36 часовъ. Годомъ раньше, въ 
1901 г., де-ла-Во совершилъ свой знаменитый полетъ надъ Средпземнымъ мо- 
ремъ. Объ этомъ послъднемъ полет* его мы будемъ говорить ниже.

**) Заимотвуемъ описаше аэростата изъ статьи лейтенанта Болыпева „Изъ. 
Парижа въ 1оркъ на воздушномъ ш ар*", помещенной въ журнале „Воздухо-. 
плаватель", № 3, 1904 г.
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Блестящей опытъ съ этимъ аэростатомъ былъ произведенъ гра- 
фомъ де-ла-Во въ ночь *) съ 26-го на 27-е сентября 1903 г. Под­
нявшись изъ Парижа въ 7 ч. вечера, въ компанш съ капитаномъ 
Буайе и графомъ д ’Утремономъ, де-ла-Во на другой день въ  11 ч. 
40 м. утра опустился недалеко отъ англшскаго города H ull въ граф­
с т в е  1оркъ, пройдя такимъ образомъ 600 километровъ въ  теч ете  
16 ч. 40 м., при средней скорости въ 36 километровъ въ часъ. Бла­
годаря баллонету-компенсатору путешественникамъ удавалось все время 
держаться на желательной высоте, причемъ изъ взятаго ими запаса 
балласта въ 432 килограмма было израсходовано лишь 216 килогр., 
т.-е. ровно половина. Принимая во внимате продолжительность полета 
и длину пройденнаго пути, а также то обстоятельство, что путеше­
ственникамъ пришлось при этомъ больше 100 километровъ пролетать 
надъ моремъ (черезъ Ла-Маншъ), результаты этого опыга должны 
быть признаны блестящими. Другая возможность регулировать верти­
кальный колебатя аэростата, не ослабляя его подъемной силы, заклю­
чается въ примёненш гайдъ-ропа. Гайдъ-ропъ, или тормазный канатъ, 
какъ мы видели, былъ введенъ въ воздухоплавательную практику впер­
вые ашмпйскимъ воздухоплавателемъ Грипомъ въ  50-хъ годахъ прош­
лаго стол'(>т)я. Первоначальное его назначеше было замедлять спускъ 
аэростата и ослаблять его ударъ о землю. Гайдъ-ропомъ служитъ тол­
стая (отъ 35 до 40 миллиметровъ въ д1аметр-Ь) веревка длиною отъ 
100 до 250 и более метровъ, смотря по величине и силе аэростата. 
При опусканш на землю аэростата съ распущеннымъ гайдропомъ, 
послёдшй будетъ ложиться на землю, причемъ грузъ аэростата об­
легчится ровно настолько, сколько вгЬеитъ находящаяся на земле 
часть гайдъ-ропа. Соответственно съ этимъ увеличивается, конечно, и 
подъемная сила аэростата, чемъ и объясняется уравновешивающее 
действие гайдъ-ропа при спуске. Въ томъ случае, когда тяжесть на­
ходящейся на земле части гайдъ-ропа придетъ въ равновесие съ 
подъемной силой аэростата, спускъ последняго, понятно, остановится 
и аэростатъ будетъ двигаться въ горизонтальномъ направленш волоча 
за собою гайдъ-ропъ; съ увеличетемъ своей подъемной силы, онъ 
будетъ поднимать за собою часть гайдъ-ропа, а съ уменынетемъ ея 
снова укладывать на землю. Такимъ образомъ гайдъ-ропъ даетъ воз­
можность автоматически регулировать вертикальныя колебатя аэро­
стата (въ пределахъ длины гайдъ-ропа) при минимальной з а т р а т е  
балласта и газа. Этимъ свойствомъ гайдъ-ропа и пользуются въ лга- 
рокихъ размерахъ тамъ, гд е  это возможно **), для продолжительныхъ

*) Здесь будетъ кстати заметить, что вообще продолжительные полеты 
на воздушныхъ шарахъ выгоднее совершать ночью, такъ какъ вертикальные 
маневры шаромъ требуютъ ночью несравненно меныпаго расхода балласта, 
нежели днемъ: ночью шаръ быстро поднимается вверхъ и медленно спускается 
внизъ, тогда какъ днемъ наблюдается совершенно обратное явлеше. Кроме 
того, ночные полеты значительно менее утомительны для воздухоплавателя, 
нежели полеты днемъ. Несколько затруднительно лишь ор1ентировате при 
ночномъ полете, хотя астрономичесшя наблюдешя съ одной стороны и освеще- 
Hie болыппхъ городовъ, благодаря которому ихъ можно различать иногда на 
70 километровъ и более,—съ другой во многихъ случаяхъ позволяютъ opien- 
тироваться воздухоплавателю ночью не хуже, чем ъ днемъ.

**) Разумеется пользование гайдъ-ропомъ при полете надъ городами и 
жилыми , местами было бы неблагоразумно. Кроме того, полетъ на гайдъ-ропе 
чрезвычайно затруднителенъ надъ лесистыми местностями и безусловно не- 
возможенъ надъ местами, покрытыми виноградникомъ, надъ телеграфными 
проводами и пр.
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полетовъ на болыпихъ разстояшяхъ. Можно сказать, что успёхъ боль­
шинства совершающихся въ настоящее время продолжительныхъ поле­
товъ обязанъ, главнымъ образомъ гайдъ-ропу. Насколько ничтоженъ 
можетъ быть расходъ подъемной силы аэростата при изв'Ьстныхъ усло- 
в!яхъ пользовашя гайдъ-ропомъ, это доказываютъ недавте опыты 
франпузскаго воздухоплавателя капитана Дебюро (Deburaux alias Leo 
Dex). Дебюро *) уже много л£тъ занимается вопросовгь о возможности 
полета на воздушномъ шар!; черезъ Сахару (изъ Туниса во Французскш 
Суданъ) при помощи благо гцяитныхъ пассатныхъ вЬтровъ, дующихъ 
тамъ почти впродолженш полугода съ северо-востока на юго-западъ. 
Въ виду того, что воздушное путешесттае черезъ пустыню на протя- 
женш н’Ьсколькихъ тысячъ километровъ возможно лишь при условш, что 
аэростатъ не потеряетъ своей подъемной силы, въ теч ете  н1 .скол1,кихъ 
дней, Дебюро выработалъ особый типъ аэростата, при которомъ совер­
шенно устраняется необходимость какой бы то ни было траты подъем­
ной силы черезъ вы пускате газа; что же касается балласта, то поль- 
зоваше имъ должно определяться лишь потерей подъемной силы черезъ 
диффузно газа, которая благодаря особенностямъ конструкцш сводится 
къ минимуму. Существенною особенностью этого аэростата является 
его гайдъ-ропъ. Последшй долженъ представлять собою стальной ка- 
натъ въ 1.200 метровъ длины и до 1.300 килограммовъ весомъ, при­
чемъ в есъ  каната долженъ соответствовать какъ разъ той свободной 
подъемной силе **), которою путешественники будутъ располагать въ 
моментъ подъема. По разсчету Дебюро случайное увеличеше тяжести 
аэростата (отъ осадковъ, дождей, изменешя температуры и пр.) не 
должно превышать 1.200 килограммовъ, и следовательно одного гайдъ- 
ропа въ  1.300 килограммовъ совершенно достаточно, чтобы удержи­
вать аэростатъ во все время путешсстшя на высоте не превышающей 
ни въ какомъ случае его длины. Чтобы проверить ращональность 
своей системы и вместе съ темъ определить направлеше ветровъ, 
дующихъ въ Габеш е, откуда онъ намеревается предпринять свое воз­
душное путешеств1е черезъ* Сахару, Дебюро пустилъ изъ окрестностей 
Габеша въ январе 1903 г. два небольшихъ пробныхъ шара, горизон­
тальность полета которыхъ регулировалась стальными гайдъ-ропами. 
Одинъ изъ этихъ шаровъ «Eclaireur» («Разведчикъ»), про^етевъ 
незначительное пространство, былъ пойманъ и испорченъ туземцами 
арабами, другой «Leo Dex», хотя и подвергся той же участи, но про­
державшись предварительно въ  воздухе 26 часовъ, въ теч ете  кото­
рыхъ онъ успелъ пройти путь въ 600 километровтз (отъ Габеша до 
границы Алжира). Ш аръ этотъ всего лишь въ 87 куб. метровъ 
вместимости, кроме гайдъ-ропа въ 49 килогр. былъ снабженъ авто- 
матически-выливающимся водянымъ баластомъ, а также самопишущими 
метеорологическими приборами. На основанш записей этихъ последнихъ 
следуетъ заключить, что «Leo Dex», во все время пути ни разу не 
останавливался волоча за собою, безпрепятственно гайдъ-ропъ, следо­
вательно не поднимаясь выше заранее определенной высоты, причемъ 
израсходовалъ лишь 4 килогр. баласта, т.-е. Ч2$ своей абсолютной 
подъемной силы потеря которой произошла исключительно черезъ 
диффузш газа. Опытъ этотъ такимъ образомъ блестяще подтвердилъ

*) См. „L’anne scientifique et industrielle", за 1904 г.. стр. 102 и след.
**) Абсолютная подъемная сила аэростата должна достигать огромной 

цифры 12.000 килогр.
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разсчеты Дебюро и доказалъ возможность наиболее продолжительныхъ 
полетовъ съ гайдъ-ропомъ при минимальномъ расход !; подъемной силы 
аэростата. Разумеется, подъемъ съ гайдъ-ропомъ такихъ размг!,ровъ 
какъ проектируемый гайдъ-ропъ Дебюро возможенъ лишь въ безлюд­
ной африканской пустыне, но не следуетъ забывать, что размеры 
его гайдъ-ропа объясняются размерами самого аэростата, предназна- 
ченнаго для перевозки 6.000 килогр. груза и условшми страны, надъ 
которой Дебюро предполагаетъ совершить свое путешеств1е, въ компанш 
шести своихъ спутниковъ. Кроме тех ъ  огромныхъ выгодъ, которыя 
гайдъ-ропъ представляетъ при управленш вертикальными движешями 
аэростата, онъ даетъ возможность применить къ  аэростату парусъ и 
следовательно до известной степени управлять его горизонтальнымъ 
полетомъ. Одна изъ основныхъ трудностей проблемы управлешя воз­
душными шарами заключается между прочимъ въ томъ, что воздушный 
шаръ не имеетъ собственнаго движешя, а движется вместе съ унося- 
щимъ его воздушнымъ течешемъ, составляя какъ бы часть последняго. 
Вотъ почему ни руль, ни парусъ не могутъ быть применимы къ 
управленш аэростатами: они не находятъ въ воздухе того сонро- 
тивлешя, которымъ обусловливается ихъ дейсттае въ водяныхъ судахъ, 
такъ какъ при полете аэростата воздухъ движется съ одинаковой 
скоростью во всехъ точкахъ аэростата, какъ у руля, такъ и у паруса, 
и вся система остается совершенно неподвижной по отношенш къ 
увлекающему ее воздушному потоку. Гайдъ-ропъ же, благодаря сво­
ему тренно о землю, изменяетъ скорость аэростата и сообщаеть ему, 
такъ сказать, собственное дви ж ете въ сторону, обратную направле- 
нш  ветра. Воздухъ при этомъ обгоняетъ аэростатъ и стремится на­
тянуть прикрепленный къ аэростату парусъ съ тем ъ большею силою, 
чемъ тяжелее гайдъ-ропъ, т.-е. че>мъ больше разность скоростей 
аэростата и воздуха. При удачномъ боковомъ расположенш паруса 
получается возможность отклонять курсъ аэростата иногда подъ до­
вольно значительнымъ угломъ вправо или влево отъ нанравлешя 
ветра. Применеше паруса совместно съ гайдъ-ропомъ неоднократно 
уже практиковалось съ успе.хомъ при воздушно - шаровыхъ поле- 
тахъ *). Прилагаемый рисунокъ (см. рис. 60) даетъ представление о 
способахъ пользовашя парусомъ при колете на гайдъ-ропЬ. Особенно 
благоприятный услов1я для пользовашя парусомъ цредставляютъ воздуш­
ные полеты надъ моремъ. Для этихъ последнихъ существуютъ также 
спещальныя приспособлешя, одни изъ которыхъ имеютъ въ  виду 
обезпечить безопасность полета, друпя сообщать аэростату возможно 
большую устойчивость въ вертикальномъ направленш и, до извест- 
ныхъ пределовъ, отклонять его курсъ отъ лиши ветра. К ъ приборамъ 
перваго рода относится такъ называемый якорь-конусъ Сивеля. Онъ 
состоитъ изъ широкаго конусообразнаго мёшка изъ просмоленой 
парусины, который остается все время открытымъ благодаря дере­
вянному ободу, вставленному въ его устье. Якорный канатъ прикре­
пляется къ ободу, какъ показано на рис. 61. Кроме того, къ вершине 
мешка-конуса привязана бичевка, позволяющая воздухоплавателю въ 
случае надобности опрокидывать конусъ, когда онъ наполненъ во­
дой. Наполненный водою, конусъ играетъ роль якоря, удерживая 
аэростатъ на незначительной высоте надъ поверхностью воды или—

*) Между прочимъ и описанный нами выше пробный аэростатъ Дебюро 
„Leo Dex“ былъ также спабженъ тремя пирамидально расположенными парусами.
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при очень сильномъ вг1;тр1;—значительно уменьшая скорость его наступа- 
тельнаго двиясешя. Въ такомъ положен)'и аэростатъ можетъ безопасно 
выжидать помощи съ судна. По минованш надобности въ якоргЬ, доста­
точно при помощи упомянутой бичевки опорожнить изъ него воду, и 
аэростатъ можетъ продолжать свой полетъ. История морскихъ полетовъ

Рис. 60. Полетъ на гайдъ-роп'Ь съ парусомъ (по Линк'Ь).

на воздушномъ шар!; показываетъ, что большинство несчастш при 
этихъ полетахъ происходило главнымъ образомъ, оттого, что вЬтеръ 
уносилъ аэростатъ далеко въ  открытое море. Такъ погибъ въ 1854 г. 
воздухоплаватель Арбанъ, унесенный въ Средиземное море, такъ же по-
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гибъ и матросъ Прэнсъ, который во времи осады Парижа поднялся 
на воздушномъ шар!, изъ Орлеанскаго вокзала и быдъ унесенъ силь- 
нымъ западнымъ вЬтромъ въ Атлантическш океанъ. Еще позже, въ 
1887 г. та же участь постигла двухъ французскихъ воздухоплавателей 
Лоста и Манго, которые, желая перелетать черезъ Ла-Маншъ, были 
унесены въ Атлантическш океанъ. Якорь - конусъ им!;етъ въ виду 
предупредить возможность этой опасности и, настолько показала 
практика морскихъ полетовъ, онъ прекрасно выполняетъ свое назначе- 
Hie. Благодаря пользованш имъ, воздухоплаватели неоднократно из­
бавлялись отъ верной гибели при совершеши полетовъ надъ моремъ 
и вблизи моря. Такъ, самъ изобретатель этого якоря, Сивель, два 
раза подвергался опасности быть унесеннымъ въ море *), и лишь бла­
годаря его якорю въ обоихъ случаяхъ ему удавалось.выжидать помощи 
спасательныхъ судовъ. К ъ приборамъ второго рода, им!;ющимъ въ 
виду вертикальную устойчивость аэростата во время полета надъ ло-

Рис. 61. Якорь—конусъ Сивеля.

ремъ и до известной степени борьбу съ в!.тромъ при поступатель- 
номъ движении аэростата, относятся приспособлешя французскаго ин­
женера Герве, имя котораго носятъ и самые приборы. Первый изъ 
нихъ, такъ называемый «сгабидизаторъ» Герве, состоитъ изъ ряда 
тодстыхъ деревянпыхъ брусьевъ, соединенныхъ между собою по спо­
собу, показанному на рис. 62. Посредствомъ каната стабилизаторъ 
волочится по вод!, за аэростатомъ, причемъ часть его находится 
надъ поверхностью воды. Уравновешивающее д!.йс/пие стабилизатора 
основано на томъ же принцип!., что и д Ь й с 'т е  гайдъ-ропа; разница 
между этими приборами1 заключается лишь въ в!;с!;, который у стаби­
лизатора значительно больше, нежели у гайдъ-ропа **), благодаря чему 
пред!.лы вертикальныхъ колебанш аэростата при немъ становятся еще 
меньше и вместе съ тем ъ аэростатъ получаетъ возможность держаться 
на самой незначительной высот!; надъ уровнемъ воды. Пока стабили-

*) Одинъ разъ при полете изъ Неаполя надъ Средиеемнымъ моремъ и въ 
другой разъ въ Копенгаген^ при полете черезъ Зупдъ.

**) Весъ стабилизатора берется по разсчету 1 килогр. на 10 куб. метровъ 
объема аэростата, такъ что при аэростате въ 1.000 куб. метровъ стабилпзаторъ 
будетъ весить 100 килогр.
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заторъ находится на поверхности воды, тяжесть его мало чувстви­
тельна для аэростата, но какъ только подъемная сила последняго 
почему-либо увеличится, и часть стабилизатора поднимается надъ во­
дой, благодаря его тяжести тотчасъ же возстановляется нарушенное 
равновесие аэростата; столь же быстро возстановляется это равновеае 
и въ случае уменынешя подъемной силы аэростата, когда, наоборотъ, 
свободная часть стабилизатора погружается въ воду и сразу осво­
бождаешь аэростатъ отъ довольно значительная груза. Несколько 
иное н азначете имеотъ девгпторъ Ге/рвэ. Какъ показываешь назваше

Рис. 62. Стабилизаторъ Герве. Нижняя часть рисунка показываетъ способъ 
соединешя отд'Ьльныхъ частей стабилизатора.

этого прибора онъ даетъ возможность отклонять горизонтальный по­
летъ шара отъ лиши направлетя ветра и, въ пределахъ этихъ от- 
клонешй, приближаться къ плывыщему судну или отдаляться отъ 
него, въ  случае надобности. Дешаторъ состонтъ изъ ряда парал­
лельно расположенныхъ и несколько выгнутыхъ деревянныхъ пла- 
нокъ, которыя.вставляются въ стальную раму. Благодаря последней вся 
система, по своему устройству напоминающая оконныя жалюзи, можетъ 
погружаться въ воду (см. рис. 63). Рамы соединены съ аэростатомъ 
системою веревокъ, позволяющей воздухоплавателю изменить наклонъ 
всего аппарата, а следовательно и планокъ по отношешю къ поверх­
ности воды. Во время движешя аэростата аппаратъ, находящейся на 
известной глубине, будетъ испытывать сильное давлеше со стороны 
воды. Направлеше этого давлешя, перпендикулярное къ планкамъ де- 
в1атора, образуетъ уголъ съ направлешемъ полета аэростата, послед­
шй будетъ отклоняться въ сторону отъ линш ветра. Придавая дев1а-
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тору то или другое положеше, воздухоплаватель можетъ увеличивать 
или уменьшать это отклонете въ  предйлахъ отъ 0° до 70°. Герве 
были выработаны два такихъ дев1атора: максимальной и минималь­
ный. Первый позволяешь, при наименьшемъ отклоненш полета отъ ли­
ши вгЪтра (0°), оказывать наибольшее сопротивлете дви ж ент аэро­
стата; второй (см. рис. 64) при наименьшемъ отклоненш оказываете

Рис. 63. Максимальный дехпаторъ Герве А,В—привязи, яЪ, cd, ef, вогнутыя
створкп дев!атора.

Рис. 64. Минимальный дев1аторъ Герве А,В—привязи; C,D—дев!аторъ; аЪ, cd,— 
система прикр-Ьплешя дев1атора.

сопротивлете также наименьшее, следовательно, въ  посл'Ьднемъ случай 
сопротивлете воды будетъ направлено на ребра планокъ дек)атора. 
Пользоваше т!.мъ или другимъ аппаратомъ зависитъ отъ силы ветра 
и целей, которыя преследуете въ данномъ случае воздухоплаватель. 
Отклоняющее дЬйстш'е сильнее у первой модели дев1атора, нежели у 
второй. Прилагаемый рисунокъ показываете пользоваше приспособле- 
шями Герве во время известнаго полета графа Де-ла-Во надъ Среди- 
земномъ моремъ.

Въ первый разъ приборы Герве были испытаны самимъ изобре- 
тателемъ, совершившимъ къ сентябре 1886 г. полетъ надъ Ойвернымъ 
моремъ. Поднявшись изъ Булони въ 6 ч. 30 м. вечера, Герве оста­
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вался въ воздух^ въ теч ете  24х/з часовъ, пролет^въ надъ моремъ 
300 километровъ. Уголъ отклонешя котораго ему удавалось достичь 
при этомъ достигалъ 68°. Но наиболее интересный опытъ съ прибо­
рами Герве и въ то же время наиболее продолжительный изъ всЪхъ 
совершенныхъ до сихъ поръ морскихъ полетовъ былъ произведенъ въ 
1901 г. извгкстньшъ уже намъ графомъ де-ла-Во на воздушномъ ш аре 
«Средиземный» (Mediteraneen). 12-го октября въ 5 часовъ вечера де- 
ла-Во въ компанш трехъ пассажировъ, въ числе которыхъ находился 
и Герве, поднялся съ тулонскаго берега, съ те.мъ чтобы, пользуясь 
благопрштнымъ ветромъ, перелететь черезъ Средиземное море и спу­
ститься на Алжирскомъ берегу. Съ разреш еш я морского министерства, 
аэростатъ де-ла-Во сопровождалъ крейсеръ «I)u Cliayla», который 
между прочимъ указывалъ своимъ прожекторомъ курсъ, которому дол­
женъ былъ следовать аэростатъ ночью. Сильный противный ветеръ, 
внезапно подувппй съ юга, помешалъ графу де-ла-Во осуществить 
его намереше. На третй  день своего полета аэростатъ принялъ курсъ

Рис. 65. Снаряжеше аэростата, на которомъ графъ де-ла-Во совершилъ полетъ 
надъ Средиземнымъ моремъ.

по направленш къ Испанш, и де-ла-Во, не будучи въ состоянш бо­
роться съветромъ, ре.шилъ высадиться па палубу «I)u Cliayla». 
Полетъ (см. прилагаемуы ниже карту полета) продолжался 42 часа, 
и если бы ветеръ  позволилъ избежать береговъ Испанш, аэро­
статъ, который былъ снабженъ всеми тремя приспособлешями Герве, 
благодаря имъ могъ бы оставаться надъ водой по крайней м ере 
еще столько же времени. Такимъ образомъ, несмотря на то, что 
цель, поставленная графомъ де-ла-Во, не была достигнута, опытъ 
этотъ доказалъ, какое огромное значеше имЬютъ приспособлетя 
Герве для безопасности морскихъ полетовъ не только на простыхъ, 
но и на управляемыхъ воздушныхъ шарахъ, когда техникой будетъ 
окончательно реш енъ вопросъ о практическомъ применеши ихъ къ 
воздушной навигацш. Въ самомъ деле, въ случае аварш съ двигате- 
лемъ управляемаго аэростата, последшй пожалуй еще въ большей сте­
пени, чемъ обыкновенный аэростатъ, сделался бы игрушкой ветра, ко­
торый могъ бы унести его на громадное разстояте отъ ближайшихъ
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бзреговъ. Тогда какъ стабшшзаторъ 1'ерно позволить ему очень долго 
держаться на самой незначительной высоте надъ поверхностью воды *) 
почти безъ всякой траты балласта и газа, дев1аторъ же дастъ воз­
можность уклониться отъ лиши B’l'.Tpa и достигнуть берега. Вообще 
можно сказать, что съ введешемъ приборовъ Герве продолжительность 
и безопасность морскихъ полетовъ на воздушныхъ шарахъ увеличи­
лись въ нисколько разъ. Зам Зтш ъ  кстати, что аэростаты, снабженные 
приспособлешяш! Герве, съ успЪхомъ могутъ применяться для спасе- 
ш я утопающихъ на морскихъ спасательныхъ станщяхъ, какъ это по- 
казалъ недавшй опытъ полковника Ренара, произведенный въ Остенде 
со спасательнымъ аэростатомъ, который былъ снабженнымъ дев1а- 
торомъ.

Рис. 66. Карта полета графа де-ла-Во падъ Средиземпымъ моремъ.

Перейдемъ теперь къ способамъ ор1ентировашя съ воздушнаго шара 
которое играетъ весьма важную роль въ практик^ аэростатяческихъ по­
летовъ. Въ гЬхъ случаяхъ, когда видъ на землю не закрыть облаками, 
воздухоплаватель далее съ  наиболее значительныхъ высотъ легко рас- 
познаетъ города и населенный мТ.ста, лежащая по направленш желЬзно- 
дорожныхъ динш, шоссейныхъ и другихъ дорогъ. Еще легче ориенти­
роваться въ мЪстностяхъ, расположенныхъ вблизи рЬкъ, озеръ или 
морей, благодаря характерному ландшафту такихъ местностей. При 
этомъ весьма валено, конечно, отмечать время прохождешя аэростата 
надъ опознанными пунктами, такъ какъ это даетъ возможность су­
дить о скорости полета. Измеряя разстояше между двумя пройден­
ными пунктами по к а р т е  **), не трудно вычислить скорость полета 
воздушнаго шара если было отмечено время прохождешя его надъ 
этими пунктами. Съ обозначешемъ большого количества такихъ нунк- 
товъ получается возможность выяснить, изменяется ли съ высотой ско­
рость движешя аэростата и его направление.

*) Аэростат!) де-ла-Во, напр., могъ лететь на высоте 2 пли 3 метровъ надъ 
уровнемъ моря.

**) Карта должна составлять разумеется необходимую принадлежность каж- 
даго воздушнаго путешеств1я. Наиболее пригодными для воздухогславатель- 
ныхъ целей считаются карты въ масштабе 1 :100.000.
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Одной изъ главныхъ причинъ, затрудняющихъ ор1ентировате при 
полете на воздушномъ ш аре являются облака. Въ т(,хъ случахъ, 
когда они не сплошь закрываютъ землю у воздухоплавателя еще есть 
некоторая возможность ор1ентироваться и, въ  крайнемъ случае, опре­
делить съ помощью компаса нанравлеше полета. Но когда облака за- 
стилають землю сплошнымъ густымъ слоемъ, ор1ентироваше стано­
вится чрезвычайно затруднительнымъ, и воздухоплаватель можетъ 
оставаться на воздушномъ ш аре въ теч ете  несколькихъ часовъ, не 
имея представлешя о томъ куда и съ какою скоростью онъ его уно- 
ситъ. Лишь шумъ большихъ городовъ и свистки локомотивовъ *), въ 
связи съ ранее установленными данными относительно направлешя и 
скорости полета, могутъ иногда облегчить безпомощность такого по- 
лож етя и дать некоторый косвенныя у к а за т я  на счетъ пути аэро­
стата.

Чтобы понять всю затруднительность положешя воздухоплавателя 
въ такнхъ случаяхъ, нужно прежде всего иметь въ  виду, что въ 
облакахъ, надъ открытымъ моремъ, а иногда и во время ночныхъ 
полетовъ, совершенно невозможно определить направлеше полета при 
помощи компаса. Последшй укажетъ лишь, гд е  находится северъ или 
ю гъ,,востокъ или западъ по отношенш къ наблюдателю, но въ ка- 
комъ изъ этихъ направленш двигается аэростатъ по отношенш къ 
стрелке компаса, наблюдатель все-таки не узнаетъ, пока не увидитъ 
какой-нибудь неподвижный предметъ, по которому только и можно 
определить относительное движ ете шара. О ты скате способа, позво- 
ляющаго легко ореентиронаться при отсутствш открытаго вида на 
землю, составляло и составляетъ поэтому предметъ де»ятельныхъ изы- 
скашй ученыхъ спещалистовъ. До сихъ поръ эту проблему удалось 
разрЬшить лишь отчасти.

AcTpoiiOMin располагаетъ, какъ известно, идеальнымъ способомъ 
определетя места по положенно звЬздъ и, главнымъ образомъ, солнца, 
и вопросъ ор1ентировашя съ воздушнаго шара повидимому, легко 
разреш ался бы при наличности въ корзине аэростата необходимыхъ 
приборовъ для астрономическихъ изме.ретй и при у м ети  надлежа- 
щимъ образомъ пользоваться ими. Дело, однако, въ томъ, что при 
постоянномъ вращенш воздушнаго шара и тех ъ  хотя и незначитель- 
ныхъ, но постоянныхъ колебашяхъ корзины, которыя неизбежно свя­
заны съ присутствием!, въ ней воздухоплавателя, совершенно невоз­
можно неподвижно установить эти приборы и точно направить ихъ 
на предметъ наблюдешя. Съ другой стороны, астрономичесшя опреде- 
легая требуютъ времени, и поэтому пользовате ими им(,етъ смыслъ 
лишь при очень продолжительныхъ полетахъ. Несмотря, однако, на 
эти неудобства, астрономичесшй способъ опреде.лешя места нашелъ уже 
некоторое применеше въ воздухоплаванш. Между прочимъ, въ 1887 г. 
не.мецкШ воздухоплаватель, капитанъ Зигсфельдъ, придумалъ остро­
умный приборъ для горизонтальной установки зеркала, при помощи

*) Шумъ городовъ можетъ доноситься до воздухоплавателя иногда на вы­
соте двухъ и даже трехъ тысячъ метровъ, лай собакъ, ружейные выстрелы 
слышны на высоте 3.000—4.000 метровъ. Еще большей высоты достигаетъ свистъ 
локомотивовъ. Совершенно обратное яв л е те  наблюдается въ томъ случае, когда 
звукъ направляется отъ шара къ  земле. Въ то время, какъ голосъ человека 
съ земли слышенъ воздухоплавателемъ на высоте 1.000 метровъ совершенно 
явственно, сильный крикъ съ ш ара уже на разстояши 200 метровъ различается 
•съ трудомъ.
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котораго измеряется высота солнца и определяется географическая ши­
рота места. Въ последнее время конструированъ также очень простой при­
боръ для измеренш солнечной высоты безъ  помощи зеркала; это особый 
секстантъ, даю щ й возможность делать определешя места съ воздушна­
го шара съ точностью до 20-ти километровъ, въ  общемъ вполне доста­
точной для воздухоплавательныхъ целей. Наконецъ, въ  последнее время 
делаются попытки воспользоваться для определетя места земнымъ маг- 
нетизмомъ *). Конструированные для этой цели приборы дали удовле­
творительные результаты при испытанш ихъ на воздушномъ шаре.

Рис. 67. Воздушный пейзажъ. Горы изъ облаковъ (по рисунку съ натуры
А. Тиссандье).

Одинъ изъ способовъ для определешя направлешя и скорости 
низко летящихъ аэростатовъ былъ нредложенъ вышеупомянутьшъ ка- 
питаномъ Зигсфельдомъ. Его приборъ, напоминающш морской лагъ **), 
еостоитъ изъ намотанной на катушку длинной бичевки, къ концу ко­
торой привязывается мешокъ съ пескомъ. Если последнШ опустить 
на землю, то при движ ети шара веревка разматывается, прпчемъ 
автоматически счетчикъ показываешь, сколько метровъ ея размоталось 
въ одну секунду, а вмЬсте съ темъ п разстояше, пройденное въ это 
время аэростатомъ.

*) Методъ этихъ опредйлешй данъ нзв'Ьстнымъ изсл1здователемъ земного 
магнетизма, профессоромъ Эшенхагеномтэ.

**) Приборъ для определетя скорости движешя морскихъ судовъ.
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Нерйдко, въ особенности опытнымъ воздухоплавателямъ, удается 
ор1ентироваться въ облакахъ и безъ помощи названныхъ приборовъ. 
Такъ, горы, вершины которыхъ поднимаются выше облаковъ, даютъ 
возможность довольно легко и скоро ор1енггироваться надъ облаками, 
причемъ нужно быть очень осторожнымъ, чтобы не смйшать гор- 
ныхъ вершинъ съ кучевыми облаками: сходство между ними бываетъ 
часто настолько поразительно, что вводитъ въ забуждеше даже 
опытныхъ альпйнистовъ. Прилагаемый рисунокъ даетъ некоторое пред- 
ставлеше о томъ, какъ далеко можетъ простираться это сходство (см. 
рис. 67). Говоря вообще, облаками, конечно, нельзя пользоваться для 
оиредйлешя скорости и направлешя полета, по той простой причинй, 
что они сами находятся въ движении, но въ томъ случай, когда точно 
известно направлеше и скорость движешя самихъ облаковъ, они мо­
гутъ служить хорошимъ способомъ ор1ентировашя. Когда аэростатъ не- 
ресйкаетъ облачные слои атмосферы, очень валено наблюдать, не чув- 
ствуется-ли при этомъ движешя вйтра и съ какой именно стороны. 
Присутстше вйтра служить признакомъ того, что аэростатъ со 
скоростью и направлешемъ нижняго воздушнаго слоя перенесся въ 
другой слой, гдй вйтеръ мйняетъ свое направлеше и получаетъ дру­
гую скорость. Такъ какъ аэростатъ прюбрйтаешь направлеше и ско­
рость тйхъ слоевъ атмосферы, изъ которыхъ онъ поднимается, то ясно, 
что вйтеръ, ощущаемый при подъем!; слйва, будетъ показывать, что 
аэростатъ поварачивается вправо и наоборотъ; направлеше же вйтра 
спереди или сзади будетъ свидетельствовать о томъ, что скорость 
движешя аэростата въ первомъ случай уменьшилась, во второмъ— 
увеличилась. Тагая наблюдешя чрезвычайно важны для ор1ентпровашя, 
въ особенности, если одновременно съ ними отмйчаются время и вы ­
сота нахояедешя шара въ данный моментъ. Опытные воздухоплаватели 
при своемъ перемйщенш изъ одного воздушнаго слоя въ другой чув­
ствуюсь даже самую незначительную перемйну въ направленш вйтра 
и быстро ор1ентируются благодаря этому.

Въ общемъ слйдуетъ сказать, что существуюнця средства, которыми 
располагаетъ воздухоплаватель для ор1ентировашя съ воздушнаго шара, 
не устраняюсь окончательно тйхъ трудностей, съ которыми сопряжено 
это opieimipoBaiiie при отсутствш открытаго вида на землю. Въ тйхъ 
случаяхъ, когда воздухоплаватель лишенъ всякой возможности opien- 
тироваться, полетъ надъ облаками становится далеко не безопаснымъ, 
въ  особенности тамъ, гдй воздухоплаватель можетъ предполагать 
близость моря. Благоразум1е требуетъ, чтобы въ такихъ случаяхъ по­
летъ былъ прекращенъ или продолжался ниже облаковъ.

Последняя стад1Я полета аэростата, его спускъ, является наиболйе 
важнымъ и серьезнымъ моментомъ для воздухоплавателя. Главная доля 
трудностей и опасностей, съ которыми связано управлеше воздушными 
шарами и полетъ на нихъ, должна быть отнесена именно къ этому 
моменту полета. «При самомъ полетй,— говоритъ Линке,— существуешь 
лишь двй возможныхъ опасности: это разрывъ оболочки аэростата, 
при очень высокихъ подъемахъ, въ случай недостаточной ширины 
отверстая аппендикса, и затймъ гроза. Серьезная опасность появляется 
лишь съ приближешемъ къ землй, т.-е. непосредственно передъ спу- 
скомъ и при спускй» *).

*) Linke. „Moderne L uftscliiffahrt“, стр. 113.
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«Краткая характеристика различныхъ стадш воздушнаго полета,— 
говоритъ известный не.мецкш воздухоплаватель, макфъ Медебекъ,— 
можетъ быть выражена такими словами: подъемъ легокъ; полетъ тру- 
денъ; спускъ опасенъ»*).

Заметимъ прежде всего, что для производства нормальнаго спуска 
требуется определенное количество **) балласта, такъ  что моментъ 
наступлетя спуска, независимо отъ желашя воздухоплавателя, опреде­
ляется балластомъ, который остается въ его распоряжение и услошямн 
местности, въ которой совершается полетъ передъ спускомъ ***). По­
этому разъ балластъ иодходитъ къ концу и местность, надъ которой 
летнтъ аэростатъ, удобна для спуска, дальнейшш полетъ аэростата 
былъ бы уже неблагоразумными Спускъ обыкновенно начинается от- 
к р ь т ем ъ  верхняго клапана, если въ этомъ есть необходимость, при 
чемъ стараются, чтобы скорость падешя аэростата не превышала
2— 3 метровъ въ секунду. Затемъ, на изве.стномъ разстоянш отъ земли 
начинаютъ понемногу выбрасывать балластъ, чтобы постепенно замед­
лить падеше аэростата. Если при этомъ аэростатъ начинаетъ останав­
ливаться или далее подниматься вверхъ, то клапанъ открываютъ снова, 
а затемъ опять продолжаютъ выбрасывать балластъ. В се хрунше 
инструменты, находящееся въ корзине, укладываются въ особый лгЬ- 
шокъ, который привязывается къ подвесному обручу, чтобы преду­
предить возможность ихъ поломки и повреждены, при ударе корзины 
о землю. Для возможнаго смягчешя этого удара, какъ мы уже знаемъ, 
служить гайдъ-ропъ, который долженъ оставаться распущеннымъ съ 
самаго начала спуска. Кроме того, гайдъ-ропъ является также чалкой, 
за которую при случае могутъ ухватиться присутствующее при спуске  
и помочь притянуть аэростатъ къ земле. Въ тотъ моментъ, когда 
корзина касается земли, аэростатъ получаетъ сразу значительное об- 
легчете, снова устремляется вверхъ, делая при этомъ гигантсюй 
дугообразный скачокъ. Чтобы предупредить возможность такихъ скач- 
ковъ, представляющихъ нередко весьма серьезную опасность для 
воздухоплавателя, пользуются якоремъ. ПоследнШ, въ общемъ, похо­
дить на обыкновенный морской якорь, отличаясь отъ него лишь ббль- 
шимъ количествомъ лапъ, большею выгнутостью и заостренностью ихъ. 
На прилагаемомъ рисунке (см. рис. 68) изображенъ одинъ изъ лучшихъ 
тииовъ якорей, употребляемыхъ въ воздухоплаванш, якорь Герве. 
Благодаря такой конструкции, якорь, какъ бы онъ ни легъ на землю, 
будетъ касаться ея всегда двумя лапами, причемъ уголъ, подъ кото- 
рымъ лапы встречаютъ землю при натяженш якорнаго каната, обез- 
печиваетъ наибольшее углублеше ихъ въ грунтъ. Когда якорь коснется

*) Медебекъ. „Руководство къ теоретическому, практическому и военному 
воздухоплаванш". Переводъ съ нЪмецкаго подъ редакщею А. М. Ковапько. 
Спб. 1889 г., стр. 157.

**) Количество необходимаго при спуск* балласта, зависитъ отъ высоты, съ 
которой происходитъ спускъ. Оно можетъ быть точно вычислено, если известна 
температура, влажность воздуха и начальная скорость падеш я аэростата, но 
въ виду того, что т а т я  вычислешя затруднительны при полете, количество 
балласта определяется обыкновено эмпирически, причемъ, наприм., для 
аэростата въ 1.300 куб. метровъ вместимости на каждый километръ высоты 
полагается отъ 15 до 20 килограммовъ балласта.

***) По совершенно понятнымъ соображешямъ спускъ нельзя произвести, 
напр., въ непосредственной близости населенныхъ местъ, построекъ, водныхъ 
бассейновъ и болотъ, а также въ скалистыхъ и покрытыхъ лесомъ простран- 
ствахъ.
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земли и его лапы проникнута въ почву, аэростатъ накренивается 
такъ какъ его движ ете совершается тогда по дугй круга, рад[усомъ 
котораго служить якорный каната. Это наиболее серьезный момента 
спуска. Воздухоплаватель долженъ воспользоваться имъ, чтобы передъ 
самымъ прикосновешемъ корзины къ землй выпустить какъ можно 
больше газа черезъ клапанъ и тймъ ослабить подъемную силу аэро­
стата и следовательно возможность дальнейшихъ поднимашй и опу- 
скашй его, связанныхъ съ сильными толчками о землю. К ъ сожалйнйо, 
при помощи якоря не всегда удается закрепить аэростатъ, такъ какъ, 
съ одной стороны, якорь можетъ попасть на грунта, въ который онъ 
не будетъ врйзаться («забирать»), съ другой стороны, при спускахъ 
во время сильнаго вйтра якорный каната рйдко выдерживаетъ сопро­
тивлете аэростата и легко рвется. Въ такомъ случай шаръ или начи­
наешь дйлагь скачки, о которыхъ мы упомянули выше, или будетъ 
просто волочиться вйтромъ по землй, до тйхъ поръ, пока окончательно 
не потеряетъ подъемную силу. При этомъ не слйдуетъ забывать, что 
величина кл'апана аэростата обыкновенно разсчитана такимъ образомъ, 
что при полномъ открытш его аэростатъ теряетъ лишь 1 /4 своей подъ­
емной силы въ минуту, такъ что если во время такого волочешя, или

какъ говорятъ воздухопла­
ватели, «трэнажа», воздухо­
плавателю и удалось бы дер­
жать клапанъ все время от- 
крытымъ, то и въ такомъ 
случай при сильномъ вйтрй 
аэростатъ успйлъ бы про­
тащить корзину на огром- 
номъ разстоянш. Обыкно­
венно же это бываетъ не 
такъ легко выполнить, и 
исто[)1я съ знаменитымъ 
«Гигантомъ», переданная 
нами въ заключены исто­

рическая очерка воздухоплавашя *), показываешь, насколько продол­
жительна, трудна и опасна можетъ быть въ такихъ случаяхъ борьба 
съ вйтромъ. Въ настоящее время, однако, въ распоряженш воздухо­
плавателя имй^тся средство, позволяющее ему въ извйстный момента 
сразу освобождать аэростатъ отъ газа и предупреждать такимъ обра­
зомъ опасность тренажа. 'Это—такъ называемое разрывное приспособ- 
ленге. Устроено оно такимъ образомъ: при сшиваши оболочки аэро­
стата въ верхней части ея между двумя какими-нибудь полотнищами 
оставляется незашитою щель длиною въ */» окружности аэростата; 
на эту щель затймъ нашивается или наклеивается при помощи каучу- 
коваго клея изнутри полоса прочной ткани, отъ вер х н яя  конца которой 
въ корзину аэростата проведена такъ называемая разрывная веревка **). 
Если съ силою потянуть за поелйднюю, то полиса закрывающая щель 
оболочки, отрывается и весь газъ  почти моментально выходишь изъ 
аэростата. Чтобы пришить или приклеить снова оторванную полосу 
требуется не больше получаса времени. В ведете разрывного приспо-

Рис. 68. Якорь Герве.

*) См. стр. 91.
**) Для о к п гая  отъ другихъ веревокъ, чтобы не искать ее въ минуту опас­

ности, разрывная веревка окрашивается обыкновенно въ красный дв-Ьтъ.
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соблешя составляешь большой ш агъ впередъ въ техник’!; воздушноша- 
ровыхъ полетовъ. Оно въ значительной степени уменьшаешь опасность 
спусковъ, сокращаетъ время, потребное для ихъ производства, позволяя 
производить ихъ даже совсемъ безъ якоря, какъ это и практикуется 
въ настоящее время болынинствомъ нЬмедкихъ воздухоплавателей.

По окончанш полета, после того, какъ аэростатъ совершенно осво- 
божденъ отъ газа, оболочку его тщательно складываютъ полотнище 
къ  полотнищу и свертываюгъ въ кругъ, оставляя клапанъ снаружи 
и въ такомъ вид!; кладутъ на дно корзины. На оболочку кладется 
подв'Ьсный обручъ, который плотно привязывается къ корзин!; под­
весными веревками. При такой у паков к!; существенная часть аэростата, 
его оболочка можетъ безъ всякихъ посл!;дствш выдержать перевозку 
куда угодно. С'!;тка и остальныя принадлежности аэростата упаковы­
ваются отдельно. На м!;сте хранешя аэростатическаго матер1ала обо­
лочка подвергается тщательному осмотру, и въ случае, если въ ней 
окажутся разрывы, ихъ зашиваютъ, накладывая потомъ на шовъ за­
плату, предварительно подвергнутую лакировке. Но окончанш починки 
оболочку вентилируютъ, надувая воздухомъ, затемъ складываютъ снова 
по описанному выше способу, впредь до следующаго полета. Хорошо 
сделанный и соответствующимъ образомъ оснащенный аэростатъ при 
разумномъ обращенш съ нимъ можетъ выдержать, по Граффиньи *), до 
пятидесяти полетовъ. Время отъ времени (приблизительно черезъ каж- 

д ы я пять иоднятш на немъ) онъ требуешь повторной лакировки обо­
лочки и частичнаго ремонта снастей. Известны случаи, когда аэростаты 
выдерживали бол!;е ста подъемовъ, не теряя при этомъ дальнейшей 
пригодности; таковъ, напр., былъ известный аэростатъ Грина «Нассау».

Какъ велика степень опасности воздушно-шаровыхъ полетовъвообще, 
и въ какой мерЬ опасность эта уменьшилась благодаря т!;мъ усовершен- 
ствовашямъ въ конструкцш современнаго аэростата и въ пр1емахъ упра­
влешя его полетомъ, съ которыми читатель познакомился изъ преды- 
дущихъ страницъ? Вполн!; определенный ответь  на этотъ вопросъ 
былъ бы возможенъ лишь въ томъ случае, если бы существовали 
точныя статистичесыя данныя относительно общаго числа полетовъ, 
и полетовъ, окончившичся катастрофою. К ъ сожаление, матер1алъ, 
имеющейся по этому вопросу, далеко не отличается ни пол­
нотою, ни точностью. Въ некоторыхъ сочинешяхъ по воздухом 
плаванпо **) приводится списокъ жертвъ воздушныхъ полетовъ 
за  сто летъ, т.-е. со времени первой катастрофы съ Пилатромъ 
де-Розье и Ромэномъ (въ 1795 г. до 1885 г). Помимо того, что 
списокъ этотъ лишь отчасти захватываешь современный пер1одъ воз­
духоплавашя, цифра зарегистрованныхъ въ немъ жертвъ значительно 
ниже действительной, и, по мненш  нЬкоторыхъ авторовъ, должна 
быть, ио крайней м ере удвоена. Однако, и этотъ скудный матер1алъ, 
даетъ, до известной степени, возможность сделать кой-как1е выводы 
по интересующему насъ вопросу. Общая цифра жертвъ перечислен- 
яы хъ въ названномъ списке достигаешь 50-ти. Если удвоить эту цифру и 
допустить, какъ это делается болынинствомъ авторовъ, что за столетий пе- 
ршдъ, къ которому относится этотъ списокъ, было совершено до 20-ти ты- 
сячъ полетовъ, то процентное отношеше полетовъ, окончившихся смертью

*) Graffigny. „Les ballons dirigeables et la navigation aerienne", стр. 147.
**) См., напр., Graffigny. „Les ballons dirigeables et la  navigation aerienne“, 

Фламмарюнъ и Тисандье. „Путешесипе по воздуху" и др.
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воздухоплавателей выразится цифрою 0,6%, другими словами, на каждые 
200 полетовъ приходилась одна жертва. Далее, если исключить лицъг 
погибшихъ въ сущности при опытахъ со своими летательными при­
борами (Коккингъ, Летуръ, де-Гроофъ) и для которыхъ воздушный 
шаръ служилъ лишь средствомъ для производства этихъ опытовъ, то 
всЬхъ остальныхъ погибшихъ воздухоплавателей можно разделить, по 
причинамъ ихъ гибели, на следующая 7 категорШ:

1) Пропавипе на шарахъ безсл-Ъдно, унесенные въ море, а также най­
денные при с п у с й  мертвыми отъ неизв-Ьстныхъ причинъ— 12 человекъ.

2) Погибние отъ воспламенев1я шара, (вей случаи этой категорш 
относятся къ подъемамъ на монгольфьерахъ) 7 человекъ.

3) Погибпие при паденш аэростата, вслйдств1е быстрой потери 
газа (разрывъ оболочки, недостатки въ устройстве клапана и пр.)—  
б человекъ.

• 4) Погибппе отъ толчковъ и волочешя по земле при спуске и 
вообще при неудачныхъ спускахъ— 7 человекъ. '

5) Отъ удушешя газомъ аэростата во время полета -  6 человекъ.
6) Отъ разреженнаго воздуха при подъеме выше 8.000 метровъ—  

2 человека.
7) Отъ бёзразеудной смелости воздухоплавателя—8 человекъ*).
Изъ этого перечня мы видимъ, во-первыхъ, что изъ поименован-

ныхъ въ немъ случаевъ далеко не все должны приниматься въ раз- 
счетъ при оценке опасности воздушно-шаровыхъ полетовъ. Такъ случаи,, 
отнесенные къ 7-й категорш, едва ли могутъ говорить что-нибудь объ 
опасности воздушныхъ шаровъ, случаи же второй категорш цёликомъ 
относятся къ монгольфьерамъ и, следовательно, также не характерны 
для опасности современнаго аэростатическаго воздухоплавашя. Что 
касается причинъ остальныхъ катастрофъ, то при современныхъ 
услов1яхъ аэростатической техники вероятность ихъ въ значительной 
степени уменьшилась, и таше случаи, какъ п ад ете  шара вследсттае 
разрыва оболочки и недостатковъ въ устройстве клапана или удушеше 
газомъ, благодаря современной конструкцш аэростатовъ, могутъ быть 
легко предупреждены.

Мы видимъ, такимъ образомъ, что опасность воздушно-шаровыхъ 
полетовъ далеко не такъ велика, какъ объ этомъ принято думать- 
Рискъ, которому подвергаетъ себя воздухоплаватель, садясь въ кор­
зину аэростата, сводится главнымъ образомъ, къ возможности несчаст- 
паго спуска. Къ сожаленш, несчаетчя этого рода не всегда могутъ 
быть предупреждены даже при техническихъ услов1яхъ современныхъ 
полетовъ, и гибель въ  1902 г. такого опытнаго и искусснаго воздухо-' 
плавателя, какъ капитанъ фонъ-Зигсфельдъ, лишнш разъ подтверж­
даешь это.

*) Къ этой пос'Ьдней категорш должны быть отнесены таше случаи, к ак ъ  
гибель гимнаста Наварра, который въ 1880 г. поднялся ръ Париж*, вися на- 
подвешенной къ шару трапецш. Обезсиливъ, онъ опус-тилъ трапецш  на высоте, 
приблизительно 600 метровъ и упалъ на землю съ такою силою, что отскочил^, 
отъ вея на метръ совершенно раздробленный. Той же участи подвергся въ. 
1876 г. другой аэронавтъ-гимнастъ Трике, съ тою лишь разницею, что онъ под- 
нялся* сидя на трапецш, и убился при спуске аэростата во время волочешя; 
поыгЬдняго по земле. Къ этой же категорш должна быть отнесено несомненно 
и гибель m-me Вланшаръ, о которой мы упоминали въ историческомъ очерке, 
воздухоплаватя, и гибель некоторыхъ другихъ професетональныхъ воздухо­
плавателей.
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Г л а в а  II.

Научное воздухоплаваше.

Воздухоплаваше и изучеше атмосферы.—Кратшй очеркъ развитая научнаго воз- 
духоплавашя.—О нЪкоторыхъ методахъ измерений и приборахъ для научныхъ 
наблюдешй на воздушномъ шарЪ.—Успехи научнаго воздухоплавашя въ связи 
съ  наиболее выдающимися научными полетами за последнее пятидесятилЗте: 
а) изм'Ьненш температуры воздуха въ зависимости отъ высоты, Ъ) влажность воз­
духа на различныхъ высотахъ и образоваше облаковъ; с) солнечная рад 1ащя; 
d) воздушныя течешя, ихъ сила и скорость; е) атмосферное электричество; f) зем­
ной магнитизмъ; g) оптячесшя я  аккустичесюя явлешя; h) физюлогичеетия на­
блюдешя; j) воздухоплаван1е и астроном1я, i; воздухоплаваше и географ1я; к) 

шары, зонды и воздушные зм£и; 1) воздухоплаваше и фотография.

Едва ли нужно говорить о томъ огромномъ значеши, какое можетъ 
иметь для жизни и практической деятельности человека точное знаше 
законовъ метеорологи. Достаточно сказать, что все процессы живот­
ной и растительной жизни нашей планеты находятся въ  самой непо­
средственной и тесной зависимости отъ явлешй, которыя совершаются 
въ окружающей ее воздушной оболочке, чтобы понять какой огром­
ный жизненный интересъ представляетъ изучеше законовъ этихъ 
явлешй. И если, несмотря на это, наши знаш я атмосферы пока еще 
слишкомъ далеки отъ научной полноты и точности, то причину этого 
следуетъ искать прежде всего въ тех ъ  трудностяхъ съ которыми 
связано «рюбрЬтеше этихъ знашй. Въ самомъ деле высота воз­
душной оболочки окружающей землю въ десятки разъ превосходитъ 
вершины высочаошихъ горъ земной поверхности. Явлеше такъ назы- 
ваемыхъ светящихся ночныхъ облаковъ показываете, что на высоте 
75— 80 километровъ отъ земли могутъ еще находиться водяные пары; 
наблюдешя надъ падающими звездами, т.-е. метеоритами, которое вос­
пламеняются, попадая въ пределы земной атмосферы, а также надъ 
рефракщей звезднаго све.та, заставляютъ думать, что заметные следы 
воздуха существуютъ на высоте 200 километровъ; вычислешя же пре­
дела, при которомъ земное притяжеше частицъ воздуха уравновеши­
вается центробежною силою даютъ еще бблышя цифры для высоты 
земной асмосферы. Конечно, на этихъ крайнихъ, такъ сказать, косми- 
ческихъ иределахъ земной атмосферы должны находиться лишь ни­
чтожные следы входящихъ въ составъ ея газовъ, и следовательно, здесь 
уже не могутъ иметь места метеорологичесше процессы, имеюпце непо­
средственное отношеше къ поверхности нашей планеты. Но и тотъ слой 
земной оболочки, въ толще котораго совершаются эти процессы, слиш­
комъ обширенъ и верхшй предЬлъ его слишкомъ удаленъ отъ земной 
поверхности, чтобы возможно было непосредственное и правильное 
наблюдете ихъ. П ользовате горными вершинами способно лишь 
отчасти облегчить задачу изучения и наблюдешя метеорологическихъ 
явлешй. Помимо трудной доступности вершинъ высочайшихъ горъ, 
горныя метеорологичесшя наблюдешя имеютъ то существенное неудоб­
ство, что горы сами изменяютъ характеръ метеорологическихъ явлешй; 
соследнхя совершаются въ присутствш и вблизи горъ совершенно дшаче, 
чемъ въ свободной атмосфере. Горные массивы изменяютъ, напр., напра­
вление и скорость ветровъ, услов1я поглощ етя и отдачи воздухомъ 
солнечной. теплоты; они вл1яютъ на гигрометрическое состояше воз­
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духа, на атмосферное электричество и земной магнетизмъ (въ особен­
ности въ присутствш содержащихъ железо породъ) и т. д. Словомъ 
горныя наблюдешя не могутъ заменить метеорологическихъ наблюдешй 
въ свободной атмосфер!;. И вотъ тутъ-то и выступаетъ на сдену воз- 
духоилаваше. какъ единственное и нич^мъ незаменимое оруд1е изслгЬ- 
д о в а тя  атмосферы и изучешя явлешй въ ней сове) шающихся. «Аэро­
статъ,— говоритъ известный руссшй метеорологъ и воздухоплаватель 
Поморцевъ, является въ этомъ вопросе (вопрос!’, метеорологическихъ 
изсл'1,д°вашй), почти единственнымъ и прекраснылъ средствомъ. Путь 
его указываешь на путь атмосферныхъ течешй и скорость его дви­
жешя на скорость этихъ течешй на разныхъ высотахъ надъ поверх­
ностью земли. Измйрешя температуры, давлешя и влажности, соот­
ветственно разныхъ высотъ, также весьма ценны, такъ какъ они отно­
сятся къ услошямъ именно свободной атмосферы. Аэростатъ является 
такимъ образомъ естественнымъ зондомъ, который можетъ пронизы­
вать, следуя вверхъ и внизъ по воле аэронавта всю доступную для 
жизни человека толщу атмосферы. Но не одно воздухоплаваше и ме­
теорология со всеми ея практическими приме.нетями ко многимъ во- 
просамъ жизни нуждаются въ изучены законовъ строения и движешя’ 
атмосферы. Астрономия и геодез1я ждутъ отъ этихъ законовъ разрй- 
шешя задачи о рефракцш, вопросъ о которой по недостатку еще нй- 
которыхъ опытныхъ данныхъ нельзя считать окончательно р'1.шелнымъг 
не смотря на множество остроумныхъ гипотезъ, уже положенныхъ въ  
основу его разрешен1я. Воздухоплаватель однако, собирая весь отно­
сящейся сюда матер1алъ приноситъ, конечно, прежде всего большую 
услугу матеорологш, но въ то же время онъ работаетъ и для себя, 
такъ какъ несомненно, что вытекающими отсюда выводами онъ пер­
вый же и воспользуется *)».

3 начете воздушныхъ шаровъ для научныхъ изсл'Ьдовашй атмо­
сферы было понято и оценено уже вскоре после изобр1.тсн1я ихъ. 
Такъ, въ известномъ уже намъ отчете членовъ парижской академш 
наукъ, объ изобретены братьевъ Монгольефье, представленномъ въ  
Академш 22-го декабря 1783 г., говорится, между прочимъ, следующее: 
«Аэростатъ можетъ найти многосторонее применеше въ области фи­
зики, напримйръ, для изучешя скорости и направлешя различныхъ 
ветровъ, дующихъ въ атмосфере... На немъ можно подниматься до 
самыхъ облаковъ и тамъ, на месте, изучать атмосферичесше метеоры». 
Въ начале прошлаго столетия, какъ мы видели изъ историческаго 
очерка воздухоплавашя, было совершено несколько ценныхъ, по 
своимъ результатамъ, подъемовъ съ научными целями. Несмотря, 
однако, на успехъ первыхъ попытокъ научнаго воздухоплаватя, по­
пытки эти оставались единственными въ теч ете  более чемъ сорока 
летъ. После столь продолжительная» перерыва йнтересъ къ научному 
воздухоилаванш начинаешь снова обнаруяшваться во Францш лишь 
въ начале второй половины прошлаго столетия, благодаря, главнымъ 
образомъ, энергичной пропаганде Араго **). По иншиативе послйдняго

*) См. .Поморцевъ.—„Научные результаты 40 воздушныхъ путешеств]й, сдЪ- 
ланныхъ въ Россш.“ Спб. 1891, стр. 2.

**) Араго, самъ никогда не поднимавппйся на воздушномъ шар*, много 
работалъ надъ вопросомъ прим енетя воздухоплавашя къ метеорологш. Имъ 
была выработана, между прочимъ, и первая программа для производства ме- 
теорологическнхъ наблюдешй при полетахъ, которая очень долго оставалась 
незам1>нпмымъ руководствомъ для вс£хъ позднМ шпхъ подняпй.
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въ 1852 г. были совершены два замйчатедьныхъ научныхъ подъема 
французскими учеными Барралемъ и Биксю, собравшими не мало чрез­
вычайно ц'Ьнныхъ метеорологическихъ наблюденш, которыя и послу­
жили матер1аломъ для теоретическихъ работъ Араго. Почти одновре­
менно съ этимъ въ Англ in Уэльшъ, по порученш обсерваторш въ Kew, 
совершилъ четыре научныхъ подъема въ сопровожден! и извЬстнаго 
воздухоплавателя Грина. Десять л!;тъ спустя, въ той же Англш, ди- 
ректоръ метеорологической обсерватории въ  Гринвич!;, Джемсъ Гле- 
шеръ (Glaislier), начинаетъ рядъ своихъ знаменитыхъ научныхъ но- 
летовъ въ сопровожден1и воздухоплавателя Коксуэля (Coxwell). Эти 
полеты (Глешеромъ было совершено до 30-ти полетовъ съ 1862 по 
1866 г.), составляющее эпоху въ исторш научнаго воздухоплавашя, 
положили начало систематическому изученпо воздушныхъ высотъ и 
мнопе изъ т!;хъ наблюденш и выводовъ, которыми они обогатили ме- 
теоролргпо, не утратили научнаго значешя и до настоящаго времени. 
Плодотворная деятельность Глешера, находитъ вскор!; подражателей 
на континент!;, и въ семидесятыхъ годахъ прошлаго с т о л !т я  начи­
нается рядъ зам!;чательныхъ научныхъ полетовъ сперва во Ф ранщи 
(Фламмаршнъ, де-Фошнель, братья Тиссандье, Сивель, Кроче-Спинелли, 
Ж ансенъ и др.), а зат!;мъ и въ Германш, гд!; одновременно съ воз- 
никновеш’емъ въ 80 хъ годахъ «Нймецкаго общества для сод!,йстшя 
воздухоплаванш» (Deutsche Yerein fur Fijrderung der Luftschiffalirt) 
научное воздухоплаваше получаетъ наиболее серьезную и правильную 
организащюи выдвигаетъ рядъ такихъ выдающихся деятелей, какъ Зигс- 
фельдъ. Зюрингъ, Ассманнъ, Берсонъ, Гергезелль и др.). У насъ въРоссш  
научное воздухоплаваше появляется лишь въ конц!; 80-хъ годовъ минув- 
шаго стол!;т1я. До этого же времени, поел!; изи!;стнаго подъема, совер- 
шеннаго въ нача^!; прошлаго стол!;т1я академикомъ Захаровымъ, въ Рос- 
сш былъ совершенъ лишь одинъ полетъ съ научными ц!;лями (Рыкаче- 
вымъ въ 1873 г.). Одновременно съ введешемъ въконц!; 80-хъ гг. воен- 
наго воздухоплавашя въ армш былъ образованъ при Императорскомъ 
техническомъ обществ!; воздухоплавательный отд!;лъ, которымъ былъ 
пршбр!;тенъ воздушный шаръ, предназначенный главнымъ образомъ для 
научныхъ наблюдешй. Посл-Ьдшя производились также и на военныхъ 
аэростатахъ при такъ называемыхъ учебныхъ полетахъ. Такимъ обра­
зомъ, до 1890 года у насъ было совершено уже до 40 научныхъ 
поднятой, результаты которыхъ были собраны и обработаны въ  сово­
купности однимъ изъ наиболее выдающихся представителей русскаго 
научнаго воздухоплавашя М. Поморцевымъ, въ  его труд!;: «Научные 
результаты 40 воздушныхъ путешествий, сд!;ланныхъ въ Poccin» (Спб. 
1891 г.). Наконецъ деятельность разрозненныхъ организаций научнаго 
воздухоплавашя была объединена въ 1893 г. учреждешемъ между­
н ародная  воздухоплавательнаго комитета, предс!;дателемъ котораго 
былъ избранъ директоръ метеорологическаго института въ Страсбург!} 
Гергезель (Hergesell), а секретаремъ французсюй писатель и воздухо­
плаватель Вильфридъ де-Фоншель (W ilfrid de-Fonvielle). Съ т!;хъ поръ, 
помимо отд!,льныхъ научныхъ полетовъ, стали устраиваться одно­
временные полеты шаровъ-зондовъ и шаровъ съ наблюдателями съ 
воздухоплавательныхъ станщй н!;сколькихъ европейскохъ городовъ 
(Парижа, Страсбурга, Берлина, Мюнхена, Стокгольма, Варшавы и Пе­
тербурга). Результаты этихъ полетовъ не замедлили обнаружить ихъ 
огромное научное значеше.

Изъ этого краткаго очерка разгштоя научнаго воздухоплавашя мы
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видимъ,'что за стодвадцатихТ.тшй першдъ сущ ествовала аэростати- 
ческаго воздухоплавашя число чисто научныхъ подняты на воздуш­
номъ ш аре должно быть ничтожно по сравненш съ общею цифрою 
полетовъ, совершенныхъ за это время *). Съ другой стороны и самая 
техника научныхъ полетовъ и въ особенности приборы и методы для 
производства наблюдешй на воздушномъ шаре, отвечающее сиещаль- 
нымъ услов1ямъ такихъ наблгоден]'Гг, были выработаны сравнительно 
недавно. Неудивительно поэтому, если результаты научныхъ изслгЬдо- 
в а т й  атмосферы при помощи воздушныхъ шаровъ до сихъ поръ еще 
слишкомъ скромны по сравненш съ тЬми услугами, кашя воздухо­
плаваше способна оказать науке о воздухе.

Прежде ч!;мъ приступить къ очерку успйховъ научнаго воздухо­
плавашя въ связи съ наиболее выдающимися научными иолетами по- 
слйдняго пятидесятил'Тл1я, мы считаемъ не лишнимъ познакомить чи­
тателя въ общихъ чертахъ съ некоторыми приборами и методами 
измЬрешй, применяемыми въ научно-воздухоплавательной практике, 
Остановимся прежде всего на измерены высоты воздушныхъ слоевъ,

Рис. 69. Баротермографъ Фюсс.

достигаемыхъ аэростатами. Мы уже видели, что для этой цЬли поль­
зуются ноказашями барометра. Наиболее точными барометрами счи­
таются ртутные, но пользоваше ими на воздушномъ ш аре сопряжено 
съ большими затруднешями, въ виду того, что постоянный сотрясешя 
корзины аэростата передаются ртути и затрудняютъ ч тете  показатй  
барометра. Изследователи предпочитаюсь поэтому пользоваться менее 
точными, но более удобными барометрами-анероидами, которые въ 
соединены съ самоиишущимъ приборомъ носятъ назваше барографовъ. 
Устройство барографа не трудно понять по прилагаемому рисунку 
(рис. 69), на которомъ изображенъ такъ называемый баротермографъ 
Фюсса, т.-е. соединеше барографа (нижняя часть прибора) съ термо-' 
графомъ, или самопишущимъ термометромъ. СлЬдующы рисунокъ 
(рис. 70) изображаешь автоматическую запись (д1аграмму) барографа,

*) Какъ мы уже вид-Ьли изъ предыдущей главы, до настоящаго времени 
было произведено бол'Ье 20-ти тысячъ свободныхъ полетовъ на воздушномъ 
шар'Ь.
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гд1; цифры вертикальнаго ряда (по оси ординатъ) обозначаюсь 
давлеше, барометра въ миллиметрахъ, цифры же горизонтальнаго 
ряда (по оси абсциссъ) показываюсь время, такимъ образомъ кривая, 
представляющая измйнешя атмосферваго далвешя при подъем!; аэро­
стата, вместе съ тЬмъ точно определяешь и время, когда наблюда­
лось данное давлеше барометра, а следовательно и данная высота 
аэростата. Показашя барографа время отъ времени контролируются 
все-таки показашями ртутнаго барометра. Такъ какъ барометрическая 
опред'Ьлешя высоты не отличаются абсолютною точностью, то чтобы 
проверить ихъ, а вместе съ тем ъ определить пределъ точности такъ 
называемой формулы Лапласа, которою выражается зависимость между 
давлешемъ и высотою, французскимъ ученымъ Кальетэ былъ предло- 
женъ следуюнцй чрезвычайно остроумный способъ. К ъ корзине аэро­

стата подвешивается фотографическая камера съ двумя объекти­
вами; одинъ изъ нихъ обращенъ къ земле, противъ другаго же на­
ходится циферблатъ барометра-анероида. Особый механизмъ, поме­
щенный внутри аппарата, автоматически развертываешь светочувстви­
тельную пленку и позволяетъ проникнуть свету черезъ определенные 
промежутки времени, благодаря чему происходишь систематическое и 
одновременное фотографироваше съ одной стороны, поверхности земли, 
а съ другой— циферблата и стрелки анероида Если известно разстояше 
между двумя какими-нибудь точками на подлежащей фотографированш 
поверхности земли, то зная разстояше этихъ точекъ на полученномъ 
снимке, а также фокусное разстояше объектива, можно съ помощью 
простой пропорщи вычислить высоту, на которой находился аэростатъ въ 
моментъ получешя снимка; а такъ какъ барометрическое давлеше, со­
ответствующее этому моменту, известно изъ другого снимка, то у 
изследователя получается возможность проверить точность барометри- 
ческаго определешя высоты полета. Въ тЪхъ случаяхъ, когда за по­
летомъ аэростата можно следить съ поверхности земли, высоту его 
подъема въ данный моментъ можно определить еще тригонометри-
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чески, что также даетъ возможность сравнешя и проверки результа- 
товъ барометрическихъ онред^лешй высоты.

Точное изм'Ьреше температуры и влажности воздуха на различныхъ 
высотахъ до очень недавняго времени составляло одну изъ главней­
ших!» трудностей научныхъ наблюдешй на воздушномъ ш а р е .  Чтобы 
понять причину этиой трудности, следуетъ преледе всего иметь въ 
виду, что показашя всякаго термометра, помещеннаго въ любомъ 
доступномъ для непосредственнаго наблюдешя месте, относятся не
не только къ температуре окружаюгцаго воздуха, но являются ре-
зультатомъ взаимодействия, по крайней мере, трехъ факторовъ: 
температуры воздуха, непосредственнаго д е й с т я  солнечныхъ лучей

и дейсттая тенловыхъ лучей окружагощихъ 
термометръ предметовъ, которыя днемъ от- 
даютъ Тевою теплоту, а ночью, наоборотъ, 
поглощаютъ ее. По мере гюдня'пя воздуш­
наго шара и встунлен]'я его въ более раз­
реженные слои атмосферы, в.ияше двухъ

последнихъ факторовъ возрастаетъ, такъ какъ вс.И.д- 
CTBie меньшаго содерж атя въ этихъ слояхъ водяныхъ 
паровъ непосредственное и отраженное действ1е лучи­
стой теплоты значительно увеличивается, вместе съ 
т е м ъ  возрастаетъ и неточность показашй термометра, 
если ихъ относить къ окружающему воздуху. Прежше 
изследователи почти совсемъ не считались съ этими 
сообралсешями; отсюда ошибочность ихъ определешй 
температуры воздуха высокихъ слоевъ атмосферы, 
определешй, составляющихъ одну изъ самыхъ важне.и- 
шихъ задачъ научнаго изследовашя атмосферы. Гле- 
шеръ первый при своихъ научныхъ полетах!, сталъ 
употреблять боле.е ращональный типъ приборовъ для 
измерешя температуры и влажности воздуха, пользуясь 
для этой цели психрометромъ, шарики котораго вен­
тилировались ручными мехами. Однако, практиковав- 
шШся имъ способъ установки прибора не устранялъ 
вполне нозмояшости постороннихъ темиературиыхъ 
в.ияшй. Более совершенный типъ прибора, удовлетво- 
ряюпцй требовашямъ научной точности, былъ вырабо- 
танъ лишь въ конце восьмидесятыхъ годовъ прош­
лаго столе™ . Это такъ называемый аспирацюнный 
психрометръ Ассмана. Приборъ этотъ (рис. 71) со­
стоишь изъ двухъ термометровъ, ртутные шарики ко­

торыхъ заключены внутри металлическихъ трубокъ съ двойными, 
хорошо отполированными стенками. Въ трубкахъ постоянно цир­
кулируешь воздухъ, благодаря вентилятору, приводимому въ движе­
т е  особымъ заводнымъ механизмомъ, находящимся въ верхней части 
прибора. Ш арикъ одного изъ термометровъ обвернуть кисеей, которая 
поддерлшвается все время влажною. Чемъ суше проходимый аэро- 
статомъ слой атмосферы, темъ быстрее будетъ испаряться влажность 
кисеи и темъ сильнее при этомъ будетъ охлаждаться обмотанный 
ею шарикъ термометра, всле.дстше чего влажный термометръ будетъ 
показывать более низкую температуру, нежели сухой. На основанш 
разности показашя между обоими термометрами (психрометрической 
разности) и вычисляется влажность воздуха, въ то время какъ сухой

Рис. 71. Аспи­
рацюнный пси­
хрометръ Ас­

смана.
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термометръ опредЬляетъ его температуру. Какъ показано на прша- 
гаемомъ рисункй (рис. 72), приборъ подвешивается къ  концу длин- 
наго рычага, прикрйпленнаго къ иарулсной стЬнкЬ корзины, причемъ 
для завода пруяшны, приводящей въ дй/гстгне вентиляторъ, и для 
смачивашя термометра конецъ рычага, вмг1,стЬ съ приборомъ, можетъ 
быть приближенъ къ наблюдателю при помощи веревки и блока. Заводъ 
пружины и наблюдеше показашй психрометра (при помощи зрительной 
трубки) производятся отъ 6-ти до 10-ти разъ въ часъ. Вышеуказанный

Рис. 72. Корзина аэростата „Гумбольдта" въ моментъ подъема на 5000 м. надъ 
Штеттиномъ: а) асиирацюнный пснхрометръ.; Ь) солнечшчй термометръ., с) зри­
тельная тру ока для наблюдешя за показашями'психрометра., d) аспирашонный 
термографъ., е) ртутный барометръ., f) барографъ., g) барометръ-анеропдъ., hi фо­
тографический аипаратъ., i) ящикъ для ипструментовъ., к) балластные мешки.,

]) якорь., т )  гайдъ-ропъ.

рисунокъ (рис. 72) даетъ также пошгпе о современномъ снаряжеши 
корзины аэростата при научныхъ полетахъ. Какъ читатель видитъ, 
это—настоящая воздушная лаборатор1я.

Точныя оиредйлешя температуры воздуха на различныхъ высотахъ 
и выяснеше закона, которому слйдуетъ понижеше температуры съ
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высотою —  такова одна изъ важнМ шихъ задачъ, поставленныхъ 
метеоролопей научному воздухоплаванш. Уже наблюдешя первыхъ 
воздухоплавателей (Бланшаръ, Робертсонъ, Гей-Люсакъ и д р . к о -  
торымъ удалось достигнуть бол!;е высокихъ слоевъ атмосферы, по­
казали, что температура воздуха заметно понижается по мёр!} под­
нятой аэростата и что въ верхнихъ слояхъ атмосферы понижете это 
достигаешь иногда весьма значитедьныхъ величинъ. Такъ, мы вид!>.ш, 
что во время извйстнаго подъема Барраля и Биксш (въ 1850 г.) этими 
учеными на высот!; 7.000 метровъ была констатирована температура 
39°. Однако, первыя систематическая наблюден!я по этому предмету были 
предприняты лишь въ начал!} шестидесятыхъ годовъ прошлаго сто- 
лЪтоя знаменитымъ англ1йскимъ воздухоплавателемъ Глешеромъ. ВмЬст!; 
со свопмъ воздушнымъ лоцманомъ, Коксуэлемъ, Глешеръ, какъ мы 
упомянули выше, совершилъ до 30-ти научныхъ поднятой, во время 
которыхъ онъ велъ самыя тщательныя наблюдешя надъ давлешемъ, 
температурой и важностью воздуха. Чтобы пр1учить себя переносить 
низюя температуры и давлешя *), Глешеръ постепенно увеличивалъ 
высоту своихъ подъемовъ и, тренируя себя такимъ образомъ, вскор!; 
достигъ и даже перешелъ высоту 7.000 метровъ, высоту, на которую 
до него поднимался лишь одинъ Гей-Люсакъ. Но наиболее зам еча­
тельное изъ всгЪхъ поднятой Глешера, чуть было не стоившее жизни 
отважному изсл!;дователю, было совершено имъ 5-го сентября 1862 года.

Поднявшись во время этого полета на высоту 8.838 метровъ, Глешеръ 
почувствовалъ слабость и сталъ впадать въ безсознательное состояше, 
между т!;мъ какъ аэростатъ продолжалъ быстро подниматься все 
выше и выше. Видя грозившую имъ опасность, спутникъ Глешера, 
Коксуэль, бросился къ веревк!; клапана, чтобы остановить дальн!.йцай 
подъемъ аэростата, но съ ужасомъ почувствовалъ, что его окоче- 
н!;вппя отъ холода руки отказываются повиноваться ему. Тогда 
онъ схватилъ веревку зубами и, рванувъ ее, насколько позволяли 
силы, выпустилъ часть газа, поел!; чего аэростатъ стгуп. спускаться. 
Основываясь на скорости вертикальнаго движешя аэростата въ моментъ, 
непосредственно предшествовавши! обмороку, и на приблизительномъ 
расчет!; времени, отд!;лявшаго этотъ моментъ отъ начала спуска, 
Глешеръ опред!;лилъ высоту, достигнутую аэростатомъ во время этого 
полета, въ 11.000 метровъ. Большинство авторитетныхъ воздухоплава­
телей находятъ расчеты Глешера не вполн!. точными, а вышеуказан­
ную цифру преувеличенной; не подлежишь однако сомн!;нш, что вы­
сота, достигнутая Глешеромъ, значительно превышала 9.000 метровъ. 
На основаши ряда своихъ наблюдешй надъ температурою воздуха, 
сд!;ланныхъ на разныхъ высотахъ въ различныя времена года, Гле­
шеръ попытался впервые вывести закономерность изм!;нешя темпе­
ратуры съ высотою. Онъ именно нашелъ, что въ среднемъ темпера­
тура воздуха понижается на 4,5° Ц. на каждые 1.000 метровъ и что 
съ возрасташемъ высоты понижеше это идетъ все медленнее и мед­
леннее. Отсюда былъ сделанъ выводъ, что на известной высот!} по­
нижеше температуры должно совершенно прекращаться, т.-е. другими 
словами, на очень высокихъ слояхъ атмосферы нужно допустить по­
стоянную температуру, приблизительно въ 34о —  50°. Наблюдешя Гле-

*) Такъ какъ въ то время благотворное дЬйств1е вдыхашя кислорода на 
бодьшнхъ высотахъ еще не было известно.
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шера, равно какъ и сделанные на основанш ихъ выводы въ т еч ете  
бол!;е ч!;мъ тридцати д1лъ считались въ наук!; наиболее точными и 
научно обоснованными данными по вопросу объ изм!;ненш темпера­
туры въ зависимости отъ высоты. Но въ начал!* 90-хъ годовъ минув- 
шаго с т гЬ 'п я  учеными членами «Н!>мецкаго союза для развитш воз­
духоплавашя» былъ начатъ рядъ новыхъ систематическихъ изсл!*до- 
вашй высокихъ слоевъ атмосферы, и результаты *)_этихъ изсл!*довашй 
не замедлили показать неточность наблюденш знаменитаго англшскаго 
воздухоплавателя, а вм!*ст!; съ т!*мъ выяснили и причину этой неточ­
ности. К ъ числу наиболее замЬчательныхъ полетовъ, предпринятыхъ

Рис. 74. Джемсъ Глешеръ.

съ этою ц^лью, принадлежать несомненно полеты проф. Берсона и 
доктора Зюринга (Siiring). Стремясь, по возможности, раздвинуть пре­
делы доступной непосредственному изучешю толщи атмосферы, эти 
воздухоплаватели достигли такихъ областей, которыя едва ли когда- 
нибудь видели леи вое существо. Уже при одномъ изъ первыхъ поле­
товъ (4-го декабря 1894 г.) Берсонъ достигъ высоты 9.150 метровъ 
и остановился на ней только потому, что для дальнййшаго подъема, 
у него не хватило балласта. Поднявшись въ этотъ разъ изъ Берлина 
въ 10 ч. 28 м. утра, Берсонъ въ 12 ч. дня былъ уже на высот!* 
6.750 метровъ, на которой термометръ показывалъ— 29о. Здесь онъ

*) Результаты эти опубликованы въ трехтомномъ отчет-!*, изданномъ въ 
1900 г. подъ редакщей Ассмана и Берсона „W issenscliaftliehe Luftfahrten". 
Berlin 1900 г.
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началъ вдыхать кислородъ и сразу почувствовалъ магическое дей ­
ств ie этого средства. Равно черезъ два часа после начала подъема 
«Фениксъ» (такъ назывался аэростатъ, на которомъ поднялся Берсонъ 
и который иринадлежалъ упомянутому немецкому обществу) былъ на 
высотй 8.000 метровъ, гдгЬ температура пала до— 39°.

«На 8.200 метрахъ—говоритъ Берсонъ—я не могъ не подумать о 
двухъ французскихъ изслйдователяхъ *), погибшихъ на этой высоте во 
имя науки; на 8.500 метровъ я достигъ наибольшей высоты, которую 
Глешеръ 5-го сентября 1862 г. могъ прочитать на своемъ барометре, 
прежде чемъ онъ впалъ въ глубокШ обморокъ, отъ котораго очнулся 
лишь после того, какъ его компаншну удалось задержать дальнейппй 
подъемъ шара. Температура опустилась въ этотъ моментъ до— 42°. 
Въ 12 ч. 49 м., следователь^ черезъ 2 ч. 20 м. после начала подъема 
барометръ показываешь высоту 9.150 метровъ и термометръ опустился 
д о -4 7 ,9 ° ...

«Зд Ьсь аэростатъ остановился. У меня оставалось лишь шесть боль- 
шихъ и одинъ маленыйй мешокъ балласта, и я не могъ трогать этого 
запаса, безусловно необходимаго для безопасности спуска и приста- 
ваш я къ земле. На максимальной высоте 9.150 метровъ мною было 
записано: «чувствую себя удивительно хорошо (lacherlich wolil)—да­
леко лучше, нежели незадолго передъ этимъ».

«Фениксъ» опустился на землю въ 3 час. 45 мин. въ Шенвольде, 
не далеко отъ Киля, причемъ спускъ продолжался около 3-хъ часовъ. 
Такимъ образомъ, въ теч ете  51 2 часовъ аэростатомъ былъ пройденъ 
путь (земная проекщя пути) въ 310 километровъ. Большинство по- 
следующихъ полетовъ съ дЬлью изследовашя высокихъ слоевъ атмо­
сферы было совершено Берсономъ въ компашя съ докторомъ Зюрин- 
гомъ и при одномъ изъ этихъ полетовъ (31-го ш ля 1901 г.) воздухо­
плаватели достигли чудовищной высоты 10.250 м. Несмотря на то, 
что полетъ совершался въ самое жаркое время года, на этой высоте 
термометръ показывалъ— 40°. Это было царство вечной тишины и 
леденящаго холода, куда наверное никогда еще не проникало до этого 
ни одно живое существо! Полеты немецкихъ изследователей дали со­
вершенно другую картину вертикальнаго распределешя температуры 
воздуха, по сравненш съ той, которая вытекала изъ изслЬдовашй 
Глешера. Прежде всего они показали, что температура, указанная 
Глешеромъ для различныхъ высотъ, значительно выше наблюдавшейся 
на тйхъ же высотахъ немецкими изследователями, причемъ несо- 
ответств1е между теми и другими наблюдешями особенно велико 
для болыпихъ высотъ, где оно достигаешь до 20°. Причина этого не- 
соотве»тств1я заключалась въ томъ, что англшсий ученый при своихъ 
измерешяхъ недостаточно принималъ во внимаше дейстгия солнечной 
рад1ацш, которая, какъ мы уже видЬли, возрастаетъ съ высотою и, 
какъ увидимъ дальше, на болыпихъ высотахъ становится чрезвычайно 
интенсивною. Между темъ, измерительные приборы Глешера, отчасти 
благодаря несовершенству ихъ конструкцш, отчасти-же всл'1.дст1пе недо­
статочной защищенности отъ действ1я солнечныхъ лучей, совершенно не- 
устраняли вл1ятя этого фактора а следовательно возможности крупной 
ошибки. Такимъ образомъ рядъ цифръ, полученныхъ немецкими изсле­
дователями, приводишь къ выводамъ прямо противуположнымъ темъ,

*) Сивель и Кроче-Спинеллп.
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которые были сделаны на основанш наблюдешй Глешера. Цифры эти *) 
показываютъ, во-первыхъ, что понижеше температуры съ высотою не 
только не замедляется, но напротивъ, растетъ по вгЪр'Ь поднят!я, такъ 
что, если въ среднемъ (до высоты 9.000 метровъ) понижете равно 6,8 на 
каждые 1.000 метровъ (по Глешеру 4,5), то на большихъ высотахъ оно 
доходитъ до 10° на 1.000 м. Научная вероятность этихъ выводовъ под­
тверждается и теоретическими соображешями. Въ самомъ деле, при вос- 
ходящемъ токе воздуха носледнш, вступая въ более разряженныя обла­
сти, долженъ расширяться и изъ законовъ термодинамики сле.дуетъ, что 
если поднимающаяся масса воздуха при этомъ не получаетъ теплоты извне 
и не отдаешь ее наружу, то благодаря одному лишь расширенно своему 
она должна охлаждаться (такъ называемый адгабатическт процессъ) 
при чемъ вычислешя показываютъ, что охлаждеше должно равняться 
1° на каждые 100 метровъ подъема. Если же воздухъ содержишь въ 
себе водяные пары, которые по мере его поднятая и расш иретя 
должны, конечно, сгущаться, то охлаждеше воздуха будетъ происхо­
дить значительно медленнее, такъ какъ процессъ конденсацш паровъ 
сопровождается выделешемъ тепла. На большихъ же высотахъ, гд ё  со- 
держаше паровъ въ воздухе сравнительно ничтожно, ходъ понижешя 
температуры долженъ быть близокъ къ ад]'абатическому, и данныя, 
добытыя немецкими изследователями, делаютъ это предположение въ 
высшей степени вероятнымъ. Данныя эти характеризуютъ, конечно, 
лишь общш, нормальный ходъ пониже!»я температуры; въ отдельныхъ 
случаяхъ ходъ этотъ подверженъ значительнымъ изменешямъ, зави- 
сящимъ отъ состояшя погоды, воздушныхъ течешй и пр. Воздухо- 
плавателямъ нередко приходилось наблюдать даже таше случаи, когда 
изменешя температуры совершались (до известной высоты) въ поряд­
ке, обратномъ нормальному, и на высоте, напр., несколькихъ сотъ 
метровъ наблюдать температуру, которая была на 20° выше темпера­
туры воздуха на земной поверхности. Это приходится наблюдать въ 
особенности при аэростатическихъ подъемахъ раннимъ утромъ, когда 
ближе лежапце къ земле слои воздуха бываютъ охлаждены вследств1е 
ночного теплоиспускашя земной поверхности, верхте же удерживаютъ 
свою температуру. Еще въ более резкой форме явлеше это наблю­
дается зимою въ областяхъ высокаго барометрическаго давлешя, для 
которыхъ характерными являются нисходянце токи воздуха. Нере-

*) Для сравнешя мы приводимъ цифры, иоказываюнця средшя величины 
понижешя на каждые 100 метровъ ио даннымъ Глешера и Берсона.

Г л е ш е р ъ . Б  е р с о н ъ.

Высота въ р Понижен, на
километр. Р д ' 100 метр.

Высота въ 
метрахъ. ЛЬтомъ.

Понижен, на 100 метровъ.

500
1.475
'2.450
3.450
4.425
5.400
6.550
8.350

0,88° 0,71°
0,60° 0,50°
0,49° 0,43°
0,42°- 0,43°
0,37° 0,44°
0,36° 0,34°
0,21° 0,18°
0,17° —

9
10

8

4
5
6 
7

2
3

0
1

10,1°
5,4°
0,5°
5,0°

10,3°
16,6°
24,2°
29,4°
38,3°
46,4°

0,50°
0,50°
0,54°
0,53°
0,64°
0,69°
0 ,66°
0,72°
0,90°

Въ среднемъ 0,63°
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носясь при этомъ въ  нижше, болг!;е сдавленные слои, воздухъ сжимается 
и нслЬдсттие этого нагревается. Но въ слояхъ, лежащихъ на нисколько 
сотъ метровъ надъ землею, теплота, полученная отъ этого нагрйвашя, 
будетъ сохраняться дольше, нежели вблизи земли, гдгЪ, вслгЬдств1е 
сильной отдачи теплоты земною поверхностью въ ясные зимшб дни 
охлаждение воздуха будетъ превышать его «динамическое» нагрЪваше. 
Отъ этого и воздухъ на высот!; нйсколькихъ сотъ метровъ будетъ 
тепл1;е, чймъ внизу. Вообще наблюдешя подъ понижен1емъ темпера­
туры воздуха заставили обратить особенное внимаше на вертикальный 
движешя воздуха, которыя оказываюсь значительно большее вл1яше 
на погоду, нежели движешя горизонтальный. Вм!;стгЬ съ тЬмъ они 
показали, что и термичесшя состояшя воздуха на болыпихъ высотахъ 
въ  сильной степеня з а в и т ь  отъ тйхъ же вертикальныхъ движе- 
нш *). Что' касается годовыхъ и суточныхъ колебанш температуры, 
то на основаны полетовъ тйхъ же нймецкихъ изслйдователей, оказа­
лось, что тшяше первыхъ на очень большихъ высотахъ весьма незна­
чительно, вл1яше же суточныхъ колебашй констатировано лишь до 
высоты 2.000 метровъ.

Въ тЬсной связи съ вопросомъ объ изменены температуры съ 
высотою находится не менйе важный для метеорологш вопросъ объ 
изменены влажности съ высотою и образованы облаковъ.

Систематичесюя наблюден in по этому предмету были начаты Гле- 
шеромъ, который при своихъ полетахъ одновременно съ измйнешемъ 
температуры воздуха отмйчалъ также и измйнешя его гигрометриче- 
скаго состояшя. Затймъ вскорТ; послй н о дш тй  Глешера во Францы 
былъ предпринять рядъ научныхъ полетовъ извйстнымъ астрономомъ 
Камилломъ Фламмарюномъ **), въ программ^ котораго наблюдешямъ, 
касающимся распредйленля влажности въ воздух-!, и условШ образо- 
ваш я облаковъ, отведено было наиболее видное м-1.сто. На основаны 
этихъ наблюдешй Фламмаршнъ пришелъ къ выводу, что распредЪ- 
леше водяныхъ паровъ въ воздух!; сл-!,дуетъ постоянному закону, 
который можетъ быть форму лированъ такъ: влажность воздуха

*) При восходящихъ движешяхъ воздуха, которыя наблюдаются въ обла­
сти барометрическихъ минимумовъ (внутри циклоновъ), воздухъ быстро охлаж' 
дается, всл'Ьдмтае чего содержанцеся въ немъ пары сгущаются и образуютъ 
облака; посл*дшя же оказываютъ вл !яте  па ходъ изм*нешя температуры 
съ высотою, замедляя ея понижеше. Наоборотъ, при нисходящихъ движешяхъ 
(внутри аптициклоновъ), какъ мы вид*ли, воздухъ быстро нагр*вается и раз- 
с*иваетъ облака, обращая ихъ снова въ водяные пары. Восходяпця движешя 
поэтому влекутъ за собою усиленное образоваше осадковъ (дождь, сн*гъ), 
нпсходяння же, наоборотъ, ясную и сухую погоду. ПошгЬдшя, какъ мы видели, 
также не остаются безъ вл1яшя на ходъ изм*нешя температуры съ высотою.

**) Полеты Фламмаршна, который является первымъ, по времени, посл*до- 
вателемъ Глешера на континент*, послужили толчкомъ къ возрожденш науч- 
наго воздухоплавашя во Францш. Въ противуположность знаменитому анипй- 
скому изсл*дователю атмосферы, Фламмаршнъ не столько стремился достигать 
высоты полетовъ, сколько продолжительности ихъ, причемъ ему нер*дко при­
ходилось проводить ночь на воздушномъ шар*. Одинъ изъ наиболее интерес- 
ныхъ полетовъ былъ совершенъ Фламмарюномъ 14-го ш ля 1867 г. Поднявшись 
въ этотъ день изъ Парижа въ 5 час. 22 м. вечера, вм*ст* со своимъ воздуш­
нымъ лоцманомъ Эженемъ Годаромъ, Фламмаршнъ спустился на другой день 
утромъ въ Золинген*, въ  Пруссш, пройдя 550 километровъ въ 121/2 часовъ. 
Полеты Фламмарюна (съ 1867 г. по 1880 г. онъ совершилъ 12 полетовъ) опи­
саны имъ со свойственной ему живостью и увлекательностью изложешя въ 
его книг* „Voyages aeriens". Paris. 1881. Рус. пер. „Путешеств1е по воздуху". 
Москва. 1899 г.
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увеличивается, начиная съ поверхности почвы до известной полосы 
атмосферы, которую Фламмарюнъ называешь полосой максимальной 
влажности и высота которой изменяется въ зависимости отъ суточ- 
ныхъ и годовыхъ колебашй температуры. (Наиболее низкое положеше 
этой полосы было констатировано французскимъ ученымъ на высоте 
150 метровъ при полете 10-го ш н я 1867 г., наиболее высокое —на вы­
соте 1.150 мтр. 15-го апреля 1862 г.). Начиная съ этой полосы влаж-

/ / S

Рпс. 74. Камиллъ Фламмарюнъ.

ность воздуха уменьшается ио м ере поднятая въ верхше слои атмо­
сферы. Новейш1я данныя, собранный во время полетовъ немецкихъ 
ученыхъ и главнымъ образомъ Зюринга, показываютъ, что атмосфер­
ная влажность изменяется съ высотою значительно сильнее и быстрее, 
нежели температура, и что воздухъ, находящейся выше 8 километровъ 
надъ поверхностью земли, въ среднемъ можно признать совершенно 
свободнымъ отъ водяныхъ паровъ. На основанш ряда наблюдешй Зю-

«ШРЪ БОЖ1Й», 9, СЕНТЯБРЬ. ОТД. III. 10
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рингъ вывелъ эмпирическую формулу, по которой можно вычислить 
давлеше водяныхъ паровъ *) для каждой данной высоты. Согласно 
этой формул'Ь, если принять количество паровъ въ слой воздуха, непо­
средственно прплегающемъ къ земной поверхности, за 100, понижете 
влажности съ высотою можетъ быть выражено въ сл'Ьдующихъ цифрахъ:

к и л о м е т р о в ъ .  
на высот'!;: 1 2 3 4  5 6 7 8

( первона­
чальна™

въ средн. содержится: 68°/„ 41°/„ 26°/„ 17°/„ 11°/„ 5°/п 3%  1°/„< количе-

|
с*ва па­

ровъ.

ИзмгЬнеше относительной влажности, по даннымъ того же Зюрингаг 
идетъ далеко мен1;е равномерно. Сначала понижаясь, въ области об­
лаковъ она начинаетъ повышаться, а затймъ дал1;е понижете ея 
уже не останавливается.

Что касается облаковъ **), условШ ихъ образовашя, структурыг

*) Количество содержащихся въ воздухе водяныхъ паровъ измеряется или 
высотою ртутнаго столба, который уравновешивается упругостью этихъ паровът 
другими словами, давлешемъ паровъ, или же весомъ (въ граммахъ) водяного параг 
содержащагося въ 1 куб. метре воздуха—такъ называемая абсолютная влаж­
ность. При обыкновенныхъ температурахъ числовыя величины давлешя паровъ 
(въ милиметрахъ) и абсолютной влажности (въ граммахъ) по значешю очень 
близки между собою и потому выражешя: „давлен1я паровъ“ п „абсолютная 
влажность" употребляются часто одно вместо другого. При всякой данной тем­
пературе воздухъ можетъ содержать лишь определенное максимальное количе­
ство пара, причемъ—чемъ выше температура воздуха, темъ больше онъ можетъ- 
вместить пара. При максимальномъ для данной температуры количестве па­
ровъ въ воздухе, последnie называются насыщенными. При дальнейшемъ на- 
сыщенш воздуха парами, или—что то же—при пониженш его гемпературы из- 
лпшекъ паровъ будетъ сгущаться въ росу. Максимальное количество пара для 
разныхъ температуръ находится изъ таблицъ составленныхъ эмпирически. 
Отношеше даннаго количества пара, содержащагося въ воздухе при данной 
температуре къ максимальному количеству, какое бы онъ могъ содержать 
при этой температуре, называется относительною влажностью. Относительная 
влажность выражается, следовательно, правильною дробью. Умножая эту дробь на 
100,мы выразимъ ту же величин}' въ процентахъ абсолютной влажности. Какъ уже: 
было упомянуто выше, измереше влажности на воздушномъ ш аре произво­
дится обыкновенно при помощи аспирацюннаго психрометра, изъ иоказашй 
котораго непосредственно находятъ сперва такъ называемую психрометриче­
скую разность. Зная последнюю (t — t1), упругость пара (е) вычисляюгь ПО'
следующей формуле, предложенной Шпрунгомъ: е =  е' — 0,5 (t — t 1) _lL, где.

755
е '—упругость насыщенныхъ паровъ при температуре t' и Ъ—данное бароме­
трическое давлеше въ миллиметрахъ.

**) Облака образуются, какъ известно, вследств1е охлаждешя содержащихся 
въ воздухе водяныхъ паровъ до температуры, при которой они становятся 
насыщенными (см. предыдущее примечаше). Важную роль при этомъ процессе 
играютъ всегда присутствугопця въ воздухе мельчайипя частицы пыли,такъ какъ  
выяснено, что въ воздухе, совершенно свободномъ отъ этихъ частицъ, сгущеше- 
паровъ происходитъ лишь при значительно низшей температуре, т.-е. когда» 
пары уже перенасыщаютъ воздухъ. Охлаждаясь, пары воздуха превращаются 
въ мельчайппе водяные шарики (по Ассману до 0,006 милиметровъ въ д1аметре)Р 
а не въ водяные пузырьки, пустые внутри, какъ полагали раньше. Медленным!» 
опускашемъ этихъ шариковъ (вследетже сопротивлешя воздуха водяной шарикъ- 
съ д1аметромъ въ 0,01 м м. можетъ падать лишь со скоростью 1 сантиметра въ  
секунду) въ связи съ постояннымъ возобновлешемъ ихъ и обуславливается па- 
penie облаковъ. При падеши, водяные шарики соединяются въ капельки и к а -  
плп, д1аметръ которыхъ можетъ достигать 7 м м.; последш я—если оне не попада-
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высоты, мощности ихъ слоевъ, формы и пр., то научное воздухопла­
ваше является несомненно лучшимъ и наиболее целесообразнымъ пу­
темъ для всесторонняго изучешя этихъ вопросовъ.

«Едка ли кто способенъ дать более достоверный св'Г.дйшя по этому 
вопросу,—говоритъ Линке, ч1;мъ воздухоплаватель. Вооруженный фото- 
графическимъ аппаратомъ и гигрометромъ, онъ имеетъ возможность 
наблюдать и фотографировать облака и определять термичесшя и ги- 
грометричесшя отношешя соответствующихъ имъ слоевъ атмосферы. 
Конечно, кой-каюя наблюдешя надъ облаками возможны и съ поверх­
ности земли, но отсюда доступна наблюдение лишь ниленяя поверх­
ность облаковъ. Более точныя и полныя данныя относительно строе- 
шя и условЫ образовашя облаковъ могутъ быть получены лишь пу­
темъ изм-ерешй и наблюдешй, произведенныхъ на мест!; ихъ зарож- 
дешя. И не подлежитъ сомнгЬн1ю, что аэростатичесшя наблюдешя рано 
или поздно должны привести къ  совершенно другой классификации 
облаковъ, въ основу которой будетъ положена не внеш няя форма, 
но услов1я ихъ образован!я и принадлежность къ определеннымъ 
слоямъ атмосферы» *).

По форме облака де.лятъ обыкновенно на следующая три основ- 
ныхъ группы**): 1 )слоистыяоблака (stratus) 2) кучевыя облака (cumu­
lus), къ которымъ относятся слоисто-кучевыя, дождевыя и грозовыя, 
и 8) перистыя облака (cirrus), подразделяющаяся на перисто-слоистыя 
и перисто-кучевыя. Слоистыя облака, которыя имеютъ видъ горизон­
тально стелющихся облачныхъ пеленъ, образуются обыкновенно при 
смешеши двухъ воздушныхъ слоевъ, обладающихъ различною темпера­
турою и влажностью. Если таше слои воздуха имеютъ при этомъ раз­
личную скорость и направлеше движешя, то образовавшиеся слой обла­
ковъ ириходитъ въ волнообразное движеше, причемъ гигантешя облачный 
волны съ необыкновенною правильностью вздымаются и опускаются 
иногда на сотни метровъ. Попадая въ эти волнукнщяся облачныя 
массы, получивппя назваше волнообразныхъ облаковъ, воздушный

ютъ въ бол*е сухой слой воздуха, и не испаряются снова,—падаютъ на землю 
въ вид* дождя. Что касается сн*га, то процессъ образовашя этого элемента 
пока еще окончательно не выясненъ. Съ одной стороны изсл’Ьдовашя Ассмана 
показали что облака, даже при охлаждеши воздуха значительно ниже нуля, 
не изм’Ьняютъ своей капельной структуры, съ другой стороны, воздухо-плава- 
телямь приходилось наблюдать появлеше среди водяныхъ капелекъ облаковъ 
отд*льныхъ мельчайшихъ ледяныхъ кристалловъ (гексагональныхъ иглъ), 
которые затЪмъ, быстро увеличиваясь и сростаясь между собою, превращ а­
лись въ настояние снЪжные хлопья, покрывавппе собою корзину аэростата. 
Согласно господствующему въ настоящее время взгляду, образоваше сн*га 
обусловливается непосредственнымъ превращешемъ сгущеннаго пара въ ле­
дяные кристаллы, которые при паденш сростаются въ хлопья.

*) Linke. „Moderne Luftschiffahrt.“
**) Принятая въ настоящее время классификац1я облаковъ Гильдебрандсона 

и Эберкромби (Abercromby) основана, впрочемъ, не столько на форм*, сколько 
на относительной высот* облаковъ. По этой классификации облака д*лятся па 
сл*дующш пять группъ: 1) высочайнпя облака (перистыя, перисто-слоистыя и 
перисто-кучевыя), 2) средневысотныя (верхне-кучевыя и верхне.-слоистыя, 3) низ- 
ы я (слоисто-кучевыя и дождевыя тучи — nimbus), 4) облака восходящихъ то- 
ковъ воздуха (кучевыя п грозовыя—cumulo-nimbus) и 5) поднятый туманъ (слои­
стыя—stratus). Высота облаковъ первой категорш (cirrus) достигаетъ въ сред- 
немъ 9.000 метр, у наибол*е же низкихъ (stratus) она ые превосходить 1.000 м. 
Мощность облачныхъ слоевъ колеблется отъ н*сколышхъ метровъ до 6—7 кп- 
лометровъ (у грозовыхъ облаковъ). Что касается скорости ихъ движешя, то она 
возрастаетъ съ высотою п у иерпстыхъ облаковъ можетъ достигать 40 метровъ 
въ секунду и даже бол*е.
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ш аръ начинаетъ следовать за ихъ движешемъ п тогда воздухоплава­
тель становится свид!;телемъ единственнаго по своей красот!, и гран- 
дюзности зрелища. «Едва усп!;ешь—говоритъ Линке, —  взглянуть съ 
гребня такой волны въ глубину открывающихся съ об'Ьихъ сторонъ 
пропастей, какъ уже видишь себя заключеннымъ между колоссальными 
стенами этихъ пропастей. Абсолютная тишина дарствуетъ при этомъ 
величественномъ зр!>лищк Земля скрыта отъ взора наблюдателя, а съ 
высоты голубого неба улыбается солнце, глядя на вашу гигантскую 
качку. Поднявшись надъ этимъ волнующимся океаномъ облаковъ, вы 
видите, что параллельные ряды облачныхъ волнъ уб!;гаютъ въбезконеч- 
ную даль. Въ тгЬхъ случаяхъ, когда благодаря воздушному теченш, иду­
щему сверху, облачное дно долпнъ. образующихся между двумя волнами, 
разбиваю тся, волнобразныя облака представляются наблюдателю съ

Рпс. 75. Сомкнутый слой кучевыхъ облаковъ, по фотографш съ воздушнаго 
шара, находящагося на 400 м, выше облаковъ.

поверхности земли въ вид!, параллельныхъ грядъ. Но нередко бываетъ, 
что эти гряды подвергаются еще поперечнымъ волновымъ колебаш- 
ямъ, и тогда въ результат!} этого двойного волнообразнаго движешя 
получаются облака. изв!;стныя подъ назвашемъ «барашковъ».

Кучевыя облака образуются при восходящихъ токахъ нагр!;таго и 
влажнаго воздуха, который, вступая въ бол!,е разреженные слои ат­
мосферы, расширяется и вслЬдстше этого испытываетъ сильное охлаж- 
деше. Этой причин!; обязаны своимъ происхождешемъ вс!; виды об­
ширной группы кучевыхъ облаковъ. «Верхняя поверхность кучевыхъ 
облаковъ,— говоритъ Фламмарюнъ.— одутловатая, пузыристая, состоя­
щая изъ б!;лыхъ, горъ, им!;ющнхъ видъ комьевъ только что расче­
санной шерсти. Кажется, что у васъ передъ глазами огромныя массы 
ея (c-м. рис. 75). Эти облака ни влажн!.е, ни тяжелее воздуха; они образова­
лись всл!;дств1е перем!;ны вида водяныхъ паровъ. которые и подъ ними 
въ такомъ же количеств!;, какъ и въ нихъ самихъ, но только неви­
димы. Этотъ паръ становится виднмымъ, когда воздухъ насыщенный
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влагою, делается холоднее. Разница въ температуре темъ не менее 
едва заметна у основашя облака, но тепло увеличивается довольно 
быстро по мер!, того какъ поднимаешься въ самомъ облаке».

Что касается перистыхъ облаковъ, то причины ихъ образовашя 
остаются пока еще невыясненнымн, хотя строеше ихъ известно уже 
со времени поднят)'я франпузскихъ ученыхъ Барраля и Биксю въ 
1850 г. На высоте 7.000 метровъ ученые эти попали въ слой пери-
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Рис. 76. Jia rp ifju ra  пути „Зенита" при полет* 15-го апр-Ьля 1875 г.

сгыхъ облаковъ и констатировали, что они состоять изъ тонкихъ игло- 
образныхъ кристалловъ льда, причемъ температура внутри облака спу­
стилась до 39°. Наблюдешя, сделанный при поздне.йшихъ научныхъ 
полетахъ, показали, что перистыя облака не всегда бываюгъ видимы съ 
земной поверхности. Б ъ  первый разъ это было замечено Тиссандье, 
во время его знаменатаго полета *) на «Зените», 15-го апреля 1875 г.

*) Ниже мы еще вернемся къ  этому роковому полету, окончившемуся ги­
белью двухъ спутниковъ Тиссандье—Сивеля и Кроче-Спинелли.
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Несмотря на то, что полетъ состоялся при совершенно ясномъ го-
лубомъ небе, уже на высоте 4.500 
метровъ воздухоплаватели встретили 
на своемъ пути прозрачный опаловый 
туманъ, который скрыдъ ихъ отъ взора 
наблюдателей, следившихъ за ними съ 
земли. На высоте 4.500 метровъ во- 
кругъ шара показались легкш пери- 
стыя облака. «Но наиболее интерес­
ную картину,—говоритъ Тиссандье,— 
представляла атмосфера на высоте
6.000 метровъ надъ уровнемъ моря и 
выше (см. прилагаемую д1аграмму пути 
«Зенита»— рис. 76). «Зенитъ» плавалъ 
тамъ надъ настоящимъ циркомъ пери- 
стыхъ облаковъ, которыя принимали 
видъ снекны хъ массъ; эти облака 
имели форму длинныхъ протянутыхъ 
нитей, на поверхности которыхъ ви­
днелись словно как1я - то вздутая и 
бугорки совершенно гладгае и одно­
цветные. Надъ корзиной, далеко вни­
зу, можно было различить землю— она 
казалась очень небольшой площадкой, 
похожей на дно громаднаго цилиндра, 
внутреншя стенки котораго составляли 
опаловый туманъ и лежашдя надъ ннмъ 
перистыя облака».

Интересно то особенное впечатле- 
Hie, которое испытываетъ воздухопла­
ватель, проходя черезъ облачные слои. 
Вотъ что говоритъ поэтому поводу 
Фламмарюнъ: «Выйдя изъ нижней
сферы серой, монотонной и скучной 
и поднимаясь въ  облака, испытываешь 
чувство неопределенной радости, ко­
нечно вследстаие того, что кругомъ 
незаметно разливается какой-то не­
знакомый намъ светъ, который д е ­
лается все 61ulie и ярче, но мере 
того, какъ поднимаешься внутри обла­
ковъ. И когда .наконецъ дойдя до 
верхняго уровня, увидишь передъ сво­
ими глазами необъятный океанъ обла­
ковъ (см. рис. 77), то чувствуешь npi- 
ятное сознаше, что летишь въ свет- 
ломъ небе, въ то время какъ земля 
остается въ тени. Обратное чувство 
испытываешь, спускаясь вновь подъ 
облака. Тогда душу наполняешь тоска, 
словно падаешь съ неба въ обыденную 

темноту, подъ тяжелый потолокътакъ часто иокрываюпцй нашу землю»*).

"Ов

я9!ясо
У
акЗуК

оь3
И
Еаоя

so
вр
с
в
SS

&
к&

*) 11утешеств1я по воздуху стр. 342.
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К акъ уже было упомянуто выше, одновременно съ уменыпешемъ 
влажности, по мТф'Т; поднят1я въ верхше слои атмосферы наблюдается 
усилеше солнечной рад1ащи. Наблюдешя надъ рад1ащей на воздуш­
номъ шарЬ им'Ьютъ значительное преимущество передъ горными на- 
блюдешями, въ виду того, что горные массивы, въ особенности въ 
присутствш снЪкнаго покрова, отражая солнечные лучи, усиливаюсь 
ихъ интенсивность, и вл1яютъ, такимъ образомъ на правильность 
измйренш. Наблюдешя при полетахъ на воздушномъ шар!; пока- 
зываютъ, что на болыпихъ высотахъ интенсивность солнечной ра- 
д1ацш достигаетъ весьма значительныхъ размЬровъ. Такъ, на высоте
3 — 6.000 метровъ даже обыкновенные термометры нередко обнаружи- 
ваютъ разницу между температурою въ тени и на солнце въ 15°— 20°, 
такъ  что въ то время, когда ноги воздухоплавателя страдаютъ отъ 
■сильнаго холода, его лицо, шея и руки, словомъ, части обращенный на 
солнце, обжигаются солнечными лучами. Болееточны я измерешя, при 
помощи актинометровъ *) обнаруживаюсь еще большую разницу между 
температурою воздуха и температурой солнечныхъ лучей. Абсолютный **) 
актинометричесия измерешя, производимый параллельно на земной 
поверхноста и на воздушномъ шаре, показываютъ, что толща атмос­
феры въ 1.000 метровъ уже заметнымъ образомъ поглощаетъ лучи­
стую теплоту солнца.

Для наблюдешй надъ скоростью и направлешемъ ветра воздуш­
ный шаръ представляетъ еще более благогцнятныя услошя, чё.мъ 
для наблюдешя надъ другими метеорологическими элементами. Въ 
самомъ деле, скорость и направлеше воздушныхъ теченш есть ни 
что иное, какъ скорость и направлеше аэростата, который ими 
уносится, и следовательно задача наблюдателя сводится здесь лишь 
къ точному опредЬлешю условШ движешя аэростата. Мы уже видели, 
что для опредёлешя скорости и направлешя полета воздушнаго шара 
достаточно лишь отмечать время его прохождешя надъ известными 
пунктами земной поверхности, которые визируются съ аэростата ири 
помощи свободно висящаго гайдъ-ропа, и зате.мъ определить разстояше 
между этими пунктами по карте. ЧЬмъ чаще будетъ производиться 
эта операщя, другими словами, чЪмъ короче будетъ разстояше между 
двумя смежными пунктами, тем ъ точнее будетъ определена скорость 
полета.

Уже наблюдения надъ скоростью и направлешемъ ветра на поверх­
ности земли ***) въ связи съ одновременными наблюдешями за движе-

*) Приборы, служащхе для изм'Ьрешя солнечной рад1ащ,и называются акти­
нометрами. Для наблюдешй на воздушномъ шарЬ употребляютъ весьма простой 
приборъ (антинометръ Араго-Деви), состояний изъ термометра съ зачернен- 
нымъ шарикомъ, пом’Ьщеннаго въ безвоздушную стекляную трубку.

**) Т.-е. тамя, при которыхъ интенсивность рад1ацш выражается въ абсо- 
лютныхъ тепловыхъ единицахъ, калор!яхъ. (См. объ этомъ: Поморцевъ „Пз- 
сл’Ьдоваше атмосферы при помощи воздушныхъ шаровъ“. Спб., 1897 г. стр. 109
и СЛ'ЁД.

***) На поверхности земли скорость вЪтра измеряется давлешемъ, которое 
онъ производить на какое-нибудь препятств1е. На этомъ и основано устройство 
анемометровъ (приборовъ для изм'Ьрешя скорости вЪтра). Существуетъ простое 
отношеше между скоростью вЪтра и его давлешемъ: давлеше это пропорцю- 
нально квадрату скорости. Что касается опредЪлешя видимой скорости и на- 
правлешя движешя облаковъ, то существуетъ нисколько способовъ п прибо­
ровъ для такихъ опред'ЬленШ. Одинъ изъ наиболее точныхъ способовъ, при­
надлежащей русскому метеорологу Поморцеву, описанъ имъ въ стать*: „При­
боръ для опред*лешя направлешй и угловыхъ скоростей движешй облаковъ". 
(см. „Воздухоплаваше п изкгЬдовате атмосферы", выпускъ I, Спб. 1897 г.).
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тем ъ  облаковъ, показываютъ, что скорость воздушныхъ течешй и 
ихъ направлеше съ высотою изменяются. Воздушно-шаровые полеты 
даютъ возможность сделать более точныя заключешя о ходе этихъ 
изменешй. Они показьи!аютъ, что въ нижнихъ слояхъ атмосферы 
(200—300 метровъ надъ поверхностью земли) скорость вЬтра возра­
стаетъ съ высотою обыкновенно очень быстро. Это объясняется темъ, 
что движ ете воздушнаго слоя, непосредственно соприкасаю щ аяся съ  
землей, замедляется, вследстоне треш я его о земную поверхность*). 
Выше указаннаго предела увеличеше скорости ветра съ высотою 
идетъ уже равномерно. Исключеше составляютъ лишь восточные 
ветры, при которыхъ наблюдается обыкновенно уменыпеше скорости 
съ высотою и которые замедляются общимъ болышшъ атмосфернымъ 
течешемъ, идущимъ съ  Запада. На основанш своихъ наблюдешй, про- 
нзведенныхъ во время ряда научныхъ поднятой, Берсонъ даетъ следующая 
цифры для увеличешя скорости ветра съ высотою:

средшя высоты въ кнлометрахъ: 0 0,5 1,5 2,5 3,5 4,5 5,5
относительная скорость ветра: 1 1,8 _ 2,0 2,2 2,5 3,1 4,5

Что касается абсолютной скорости ветра, то, какъ показываютъ 
полеты во время бурь, она можетъ достигать 200 километровъ въ часъ 
и даже более. Какъ на примеръ наибольшей скорости вЬт рр,, наблюдав­
шейся воздухоплавателями, можно указать на полетъ французскаго инже­
нера Ролье, совершенный имъ во время франко-прусской войны изъ оса- 
жденнаго Парижа. 24-го ноября 1870 г. въ полночь Ролье поднялся 
въ сопровожденш вольнаго стрелка Безье на воздушномъ ш аре 
«Ville d’Orleans». На высоте 2.000 метровъ путешественники были 
подхвачены необычайно сильнымъ южнымъ ветромъ и вскоре очу­
тились надъ Севернымъ моремъ. Слыша подъ собою ревъ бушующихъ 
волнъ и не будучи вЪ состоянш опредЬлить въ ночной темноте, под­
нимается ихъ аэростатъ или опускается **), они уже считали себя по­
гибшими и даже выпустили, почтовыхъ голубей съ известоемъ о своей 
гибели, но въ это время аэростатъ попадаетъ въ полосу другого, не 
менее сильного воздушнаго течешя, которое понесло его къ берегамъ 
Норвепи. Въ 1 часъ дня аэростатъ опустился въ 100 километрахъ 
отъ Христоанш, на пустынной, покрытой снегомъ возвышенности 
Лифьельдъ, пройдя, такимъ образомъ, въ теч ете  13 часовъ разстояте 
въ 1.500 километровъ, т.-е. несясь въ среднемъ со скоростью более 
чЬмъ 100 километровъ въ часъ. Еще более поразительный примеръ 
скорости ветра наблюдался при несчастномъ полете немецкаго капи­
тана фонъ-Зигефельдта, закончившемся гибелью этого зам ечательная 
воздухоплавателя. 1-го февраля 1902 г. Зигефельдтъ поднялся изъ 
Берлина на ш аре «Берсонъ» въ компанш съ докторомъ Линке. Вскоре 
поднялась буря и понесла аэростатъ на юго-западъ. Боясь попасть 
на французскую границу, гд е  н1>мецкихъ воздухоплавателей могли

*) Степень замедлешя зависптъ отъ рельефа п свойствъ поверхности, надъ 
которой дуетъ ветеръ. Одинъ и тотъ же- ветеръ дуетъ сильнее надъ поверх­
ностью моря, чемъ надъ сушей, и въ открытомъ м есте сильнее, чем ъ въ го- 
родахъ. Въ Париж*, наприм-Ьръ, средняя годовая скорость ветра па уровне 
крышъ домовъ (т.-е. на высоте приблизительно 20 метровъ) равняется 2,15 метр, 
въ секунду, тогда какъ на вершине Эйфелевой башнп эта стсорость равняется 
уже 8,7 метра, т.-е. ровно въ 4 раза больше. (См. Angot. „Traite de meteorologie", 
Paris, 1899 г., стр. 132).

**) Между прочимъ на помещенномъ выше рисунке 59 изображепъ именно 
этотъ моментъ полета Ролье.
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ожидать непр1ятности при встрЬчЬ съ пограничными кордонами, они 
решили спуститься, несмотря на очевидную опасность спуска при 
такихъ услотпяхъ. Решено было выпрыгнуть изъ корзины въ моментъ, 
когда шаръ будетъ почти касаться земли. Линке усп1;лъ это сделать, 
отделавшись лишь вывихомъ руки, Зигефельдтъ же запутался въ ве- 
ревкахъ п былъ убитъ во время страшнаго волочешя шара. Средняя 
скорость этого полета была определена въ 123 километра въ часъ, 
причемъ впродолженш 75 минутъ аэростатъ лет1;лъ со скоростью 
200 километровъ въ часъ. «Но такъ какъ.— говоритъ Линке,— высота 
полета подвергалась сильнымъ колебашямъ. причемъ скорость ветра 
съ высотою все увеличивалась, то не будетъ нев1;роятнымъ предпо­
ложить, что эта скорость достигала неслыханной цифры 270 километ­
ровъ въ часъ, т.-е. 75 метровъ въ секунду. Разумеется, для иасса- 
жировъ аэростата эта скорость была совершенно неощутима» *).

Конечно, подобная скорость вйтра составляетъ очень редкое ис- 
ключеше. Обыкновенная же скорость горизонтальнаго перемещешя 
аэростата, а следовательно и скорость в!;тра, колеблется для среднихъ 
высотъ отъ 40 до 60 километровъ въ часъ. Даже при совершенномъ 
отсутствш ветра внизу, на известной высот!; всегда наблюдается н е­
которое движ ете воздуха, хотя и здесь оно иногда можетъ падать 
до минимума, и наблюдались случаи, когда аэростатъ проходилъ въ 
день не более 25-ти километровъ.

Вопросъ отъ измЬнеши направлешй вйтровъ въ зависимости отъ 
высоты представляетъ огромный практически йнтересъ для воздухо­
плавашя, такъ какъ если бы удалось выяснить законность, которой 
подчинены эти измЬнешя, то тЬмъ самымъ, до известной степени, р азре­
шался бы вопросъ объ управленш полетомъ шара. Кое-что въ  этомъ 
направлеши воздухоплаванш удалось сделать уже и въ настоящее 
время. Такъ установлено, что въ области барометрическихъ максиму- 
мовъ ветеръ на известной высоте меняетъ свое направлеше, откло­
няясь вправо, причемъ отклонешя эти достигають иногда угла въ 
100° относительно лиши ветра внизу, въ области же низшихъ давле- 
шй, наоборотъ, замечаются скорЬе отклонешя (более слабыя) влево. 
Въ техъ  случаяхъ, когда барометрически! характеръ области является 
неопред'Г.ленньшъ, не редко наблюдается, въ особенности ири полетахъ 
въ низкихъ областяхъ, что аэростатъ сдедуетъ изобарамъ, т.-е. прохо­
дить черезъ местности съ одинаковымъ барометрическимъ давлешемъ, 
причемъ описываетъ иногда пути, близюе къ замкнутымъ кривымъ. 
Все это, конечно, еще слишкомъ далеко отъ реш еш я вопроса, но уже 
и эти эмпиричесыя данныя позволяютъ до известной степени пользо­
ваться ими въ воздухоплавательной практике, въ особенности при зна- 
Hin местныхъ метеорологическихъ условш.

Скажемъ теперь несколько словъ относительно прнменешя воздухо­
плавашя къ изучение атмосфернаго электричества и земного магне­
тизма. Первыя наблюдешя надъ атмосфернымъ элетричествомъ при­
надлежать, какъ известно, Франклину, который воспользовался для 
этой цели воздушными змеями. Но несмотря на то, что со времени 
знаменнтыхъ опытовъ Франклина прошло уже более полутораста 
летъ, наши знашя относительно происхождешя и свойствъ атмосфер­
наго электричества съ техъ  поръ очень мало подвинулись впередъ. 
и явлешя атмосфернаго электричества составляютъ одинъ изъ наименее

*) Linke. „Moderne Liiftschiffahrt“, стр. 211.
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разработанныхъ о т д ^ л о б ъ  современной метеорологш. Воздушный шаръ 
является несомненно лучшимъ средствомъ для наблюдешя надь атмо- 
сфернымъ элекричествомъ, въ особенности въ верхнихъ слояхъ атмо­
сферы. Наблюдешя эти сводятся, главнымъ образомъ, къ изм!;ренш 
напряжешя атмосфернаго электричества *) и электропроводности воз­
духа. Результаты новМ шихъ изм'Ьрешй, произведенныхъ во время 
научныхъ полетовъ учеными разныхъ странъ **), приводятъ къ сл-!,- 
дующимъ заключешямъ относительно распределешя атмосфернаго элек­
тричества: Въ сухую погоду воздухъ заряженъ положительнымъ
электричествомъ, т. -е. обладаетъ бол+.е высокимъ потенщаломъ, чемъ 
поверхность земли, и лишь въ области тумановъ и облаковъ обнару­
живается иногда отрицательное электричество въ атмосфер!;. Величина 
разности потенщаловъ подвержена першдическимъ колебашямъ въ 
зависимости отъ годовыхъ и суточныхъ изменены метеорологическихъ 
элементовъ. Въ возрасташемъ высоты разность эта уменьшается (хотя 
и неправильно) и уже на относительно небольшихъ высотахъ (4 — 6 
километровъ), повидимому, исчезаетъ. Все это приводить къ заключе­
нно, что источникъ атмосфернаго электричества долженъ находиться 
вне земной поверхности.

Что касается наблюдешя надъ земнымъ магнетизмомъ въ верхнихъ 
слояхъ атмосферы, то они предпринимались еще во время первыхъ 
опытовъ научнаго воздухоплавашя Робертсономъ и академикомъ За- 
харовымъ въ начале прошлаго столе^я. Утверждешя Робертсона, что 
напряж ете земного магнитизма уменьшается пропорцюнально съ воз- 
расташемъ высоты, вызвали горячШ споръ среди ученыхъ того вре­
мени. Споръ этотъ, какъ известно, разреш енъ былъ Гей-Люсакомъ и 
Eio, предпринявшимъ съ этой целью свой знаменитый полетъ (20-го 
августа 1809 г.), причемъ ими б ̂ ла доказана несостоятельность 
утвержден) й Робертсона. Съ техъ  поръ наблюдешя надъ земнымъ 
магнитизмомъ при полетахъ на воздушномъ шарЬ не производились, 
но въ конце минувшаго стол!;т1я нЬмецкимъ ученымъ Эшенхагеномъ 
была сделана попытка применить магнитные приборы, къ opieH- 
тированш при полетахъ на воздушномъ ш аре въ техъ  случаяхъ, 
когда видъ на землю закрыть облаками. Мы уже упоминали объ этой 
попытке въ предыдущей главе.

Закончимъ нашъ обзоръ успЬховъ научнаго воздухоплавашя въ 
области изучешя атмосферы оптическими и акустическими наблюде- 
шями въ высокихъ слояхъ атмосферы. Интересно прежде всего изме- 
неше перспективы, которое наблюдается при виде на землю съ большихъ 
высотъ. «Геометрическая форма земли,—говоритъ Фламмарюнъ,— ка­
жется парадоксальной. Такъ какъ земля имеетъ форму шара, то ка­

*) Эти измереш я производятся при помощи такъ называемыхъ коллекто- 
ровъ. Коллекторъ, употребляемый обыкновенно при наблюдешяхъ на воздуш­
номъ шаре, представляетъ собою наполненную водою воронку, черезъ отвер- 
C T ie которой продетъ шнурокъ, оканчивающшся металлическимъ остр!еыъ. 
Вода изъ воронки стекаетъ по этому шнурку по капля мъ, иричелъ въ точке, 
где капля отрывается отъ остр1я, и обнаруживается напряж ете электричества, 
свойственное этой точк'Ь. Пользуясь двумя такими коллекторами со шнурками 
различной длины, при помощи простого электроскопа можно определить раз­
ность напряжешй между двумя точками, находящимися на различной высоте. 
Эта разность, если она отнесена къ единице высоты, 1 метру, и будетъ то, 
что называется разностью потенщаловъ.

**) Ле-Кадэ во Францш, Тума въ Австрш, Бёрнштейнъ и Баш инъ въ Гер- 
манш, Поморцевъ въ Россш и др.
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залось бы, что при поднятш надъ его поверхностью, выпуклость пла­
неты должна становиться зам^тн^е, но этого вовсе нгЬтъ и даже, по 
srtp'ft того, какъ мы поднимаемся, происходить совершенно обратное 
явлеше. ВмЬсто того, чтобы делаться подъ нами все бол!;е выпуклымъ,

rv ’ ■ ■■■• ■■ '■

Рпс. 78 Аэронавтичесшй ореолъ.

какъ этому учитъ теор1я, земной шаръ сплющивается и углубляется, такъ 
что мы находимся между двумя вогнутыми поверхностями — небомъ и 
землей, сливающимися на нашемъ горизонт'!;; но двойная вогнутость
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ихъ р!;зко обозначается какъ подъ нами такъ и надъ нами. Явлеше 
это объясняется закономъ перспективы, по которому горизонтъ 
остается всегда на высот!; глаза *).

Одно изъ наиболее интересныхъ оптическихъ явлешй, которыя 
приходится наблюдать воздухоплавателямъ, это—т!;нь аэростата, по­
являющаяся на земл!; и на облакахъ и движущаяся вм!;ст1; съ аэро- 
статомъ. Она состоитъ изъ темнаго ядра, окруженнаго бол!.е светлой 
полутенью въ видгЬ огромнаго ореола, который невооруженнымъ гла- 
зомъ на земл'1> различается лишь въ томъ случай, когда надъ поверх­
ностью земли воздухъ содержитъ много влаги; на облакахъ же обык­
новенно т!;нь и полутень бывають очерчены необыкновенно ясно. 
Иногда т!;нь бываетъ окружена концентрическими радужными кру­
гами (см. рис. 78), центръ которыхъ составляетъ челнокъ. Явлеше 
это, известное подъ назвашемъ «аэронавтичестаго ореола», анало­
гично съ такъ называемыми Брокенскими вид!;шями или кругами Уллоу 
и объясняется, какъ и эти посл!,дше, разс!;ян'емъ св!;та отъ водя­
ныхъ капелекъ облаковъ. Въ т!;хъ случаяхъ, когда надъ слоемъ хо- 
лоднаго воздуха движется теплое воздушное течете, воздухоплава­
телями нер!;дко наблюдается явлеше миража, причемъ обратный изо- 
бражешя предметовъ, находящихся внизу, бываютъ необыкновенно 
отчетливы. Интересны также наблюдешя надъ цв'Ьтомъ неба въ вы- 
сокихъ слояхъ атмосферы. Выше И.ООО метровъ небо, на зенит!;, ста­
новится темнымъ и менке прозрачнымъ, нисколько ниже зенита цв!;тъ 
его кажется лазуревымъ, а на горизонт!; блЬдно-голубымъ и даже 
б!;лымъ. Темнота неба на зенит!;, по наблюденш Фламмаршна, обратно 
пропорщональна содерж ант влажности въ атмосфер!;.

Акустичесюя наблюдешя на воздушномъ шар!; касаются законовъ 
распространешя звука въ вертикальномъ направленш и вл!яшя на его 
распространеше различныхъ атмосферическихъ условШ. Чрезвычайно 
интересныя данныя къ этому вопросу были собраны впервые Глеше­
ромъ и нисколько позднее Фламмарюномъ. Глешеръ первый обратилъ 
внимаше на то обстоятельство, что звукъ въ свободной атмосфер!; 
лучше распространяется снизу вверхъ, нежели обратно. Такъ шумъ 
большихъ городовъ, жел!;знодорожныхъ по!;здовъ и морскихъ волнъ 
бываешь слышенъ на высот!; 2.000— 3.000 метровъ. Звуки ружейныхъ 
выстр!;ловъ и свистки локомотивовъ достигаютъ еще большихъ вы- 
сотъ. Глешеру приходилось слышать свистки локомотивовъ на высот!;
3.000 метровъ съ необыкновенной отчетливостью, не смотря на то, 
что при этомъ его отд!;лялъ отъ земли огромная толща облаковъ. 
Посл!;дшя не только не препятствуютъ распространешю звука, но, 
наоборотъ являются лучшими проводниками его, нежели чистый воз­
духъ **). Совс!;мъ- обратное явлеше наблюдается, когда звуки бываютъ

*) Тиссапдье п Фламмарюнъ. „Путешесипе по воздуху", стр. 221.
**) Интересный случай сообщаетъ по этому поводу Фламмарюнъ въ опи- 

caiiiii своихъ научныхъ полетовъ. Пролетая однажды надъ однимъ француз- 
скпмъ городкомъ, отъ котораго его отд-Ьлялъ густой слой облаковъ, п нахо­
дясь на высотЬ 1.400 метровъ, онъ вдругъ услышалъ звуки оркестра съ та­
кой ясностью, какъ будто бы последшй игралъ всего въ песколькпхъ метрахъ 
отъ аэростата. „Сообщпвъ объ этомъ факте въ одномъ ж урнале—говоритъ Флам- 
марюпъ—я имелъ удовольств1е получить черезъ несколько дней письмо отъ 
президента филармоническаго общества этого города, въ который онъ сообщалъ 
мне, что названное общество находилось во дворе мерш и, увидавъ нашъ 
ш аръ въ проспетъ неба между облаками, сыграло для насъ лучшую пьесу, 
въ надежде, что она послужитъ мне для моихъ опытовъ по акустике. II дей ­
ствительно трудно было придумать что-нибудь более удачное*.
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направлены сверху внизъ. Въ то время, какъ голосъ человека, нахо­
д я щ а я с я  на поверхности земли, слышенъ еще на высот!; 1.000 мет­
ровъ, съ иривязныхъ шаровъ съ высоты 200 приходится кричать въ 
рупоръ, чтобы быть услышаннымъ внизу.

Опыты надъ скоростью отраженнаго звука, производивппеся Флам­
марюномъ, показываюсь, что лучшею отражательною поверхностью 
является поверхность спокойной воды.

Научное значеше воздухоплавашя далеко не исчерпывается т!;ми 
услугами, которыя оно оказываетъ метеоролопи. Полеты на воздуш­
номъ шар!;, открывая доступъ въ высоые слои атмосферы, являются 
цЬннымъ оруд1емъ изсл'Ьдовашя во многихъ отрасляхъ знашя. К ъ 
числу важныхъ научныхъ вопросовъ, выяснешюкоторыхъ много спо­
собствовало воздухоплаваше, принадлежитъ, между прочимъ, вопросъ
о физюлогическомъ д!;йствш низкихъ атмосферныхъ давлент. Уже 
первымъ воздухоплавателямъ были знакомы тГ» болезненныя явлешя, 
которыя обыкновенно наблюдаются въ высокихъ слояхъ атмосферы и 
которыя известны подъ общимъ назвашемъ «горной болезни». Въ 
теч ете  очень долгаго времени въ наук!) господствовалъ взглядъ, по 
которому горная болезнь объяснялась исключительно механическгшъ  
д е й с т е м ъ  уменыненнаго давлешя. Известно, что поверхность чело- 
в^ческаго тёла испытываетъ со стороны воздуха давлеше, которое на 
уровне моря равно приблизительно 15.000 килограммовъ. На высот!; 
уже 5.500 метровъ это давлеше, согласно показашямъ барометра, 
уменьшается вдвое. Понятно, что столь значительное уменьшеше дав­
лешя должно нарушать paiuiOB'I.cie между давлешемъ воздуха на внеш ­
нюю поверхность организма и давлешемъ его внутреннихъ жидкостей, 
всл1;дсггв1е чего посл’Ьдшя устремятся отъ центральныхъ частей къ 
периферш. Этимъ, и объясняли, почему характерными симптомами гор­
ной болезни, одновременно съ затрудненнымъ дыхашемъ, являются 
сильные приливы крови къ гйлов!;, шумъ въ ушахъ, вздуате венъ, а 
иногда кровопзл1яшя пзъ горла и ушей. Въ 70-хъ годахъ прошлаго 
стол Ь'пя проверкой этой теорш занялся известный французсшй фи- 
зюлогъ Поль Бэръ, который доказалъ, что механическая Teopifl гор­
ной болезни ошибочна, несмотря на ея кажущуюся правдоподобность. 
Опираясь на рядъ строго научныхъ опытовъ, П. Бэръ пришелъ къ 
заключенш, что симптомы горной болезни являются результатомъ не 
непосредственнаго д!;йств1я уменыненнаго давлешя, а недостаточна™ 
количества кислорода, которое заключается въ разреженномъ воздухе, 
и что если пользоваться искусственнымъ вдыхашемъ кислорода, то 
далее при очень низкомъ атмосферномъ давлеши симптомы болезни не 
должны появляться, а появивппеся должны исчезнуть. Свои заключе- 
шя II. Бэръ не побоялся проверить на самомъ себе, помещаясь 
подъ металлическш колоколъ, въ которомъ, припомощи воздушнаго 
насоса, давлеше доводилось до величины, отвечающей высот!; 7.000 
и даже 8.000 метровъ надъ уровнемъ моря. Появлявнпеся при этомъ 
сильные приступы горной болезни быстро исчезали после нЪсколь- 
кихъ вдыханш кислорода. После этого оставалось испытать дейспйе 
кислорода на большихъ высотахъ, где, одновременно съ р!.зкимъ из- 
м!;нешемъ давления, организмъ испытываетъ еще в;пяше низкихъ тем­
пературь. Выполнеше этой задачи охотно взяли на себя два моло- 
дыхъ французскихъ ученыхъ Сивель и Кроче Спинели. Захвативъ съ 
собою запасъ см!;си кислорода и атмосфернаго воздуха въ пропор-
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цш, выведенной изъ опытовъ П. Бэра, они решили подняться на воз­
душномъ шар!; въ возможно бол!;е разреженные слои атмосферы. На 
высот!. 7.000 метровъ воздухоплаватели почувствовали сильную сла­
бость, а всл!;дъ за нею и друпе признаки горной болезни. Тогда при 
помощи каучуковыхъ трубокъ они стали вдыхать кислородъ и сразу 
почувствовали облегчеше. Действ1е кислорода оказалось действительно 
чудеснымъ. «Это поднятое, — говоритъ Тиссандье,—  им!>ло громадное 
значеше съ физшлогической точки зр! шя, такъ какъ принесло новое 
подтверждеше изыскашямъ П. Бэра и открыло путь для изслЬдовашя 
высокихъ областей атмосферы».

И однако, несмотря на блестянце результаты этого опыта, ровно 
черезъ годъ поел!, него, т е  же Кроче-Спинелли и Сивель погибли отъ 
асфиксш, на высот!; 8.000 метр., во время подъема на «Зенит!;» 15-го 
апреля 1875 г. Подъемъ этотъ, получивппй столь печальную извест­
ность, благодаря его трагическому финалу, былъ идеально обстав- 
ленъ какъ съ научной,, такъ и съ технической стороны. Въ очень 
обширную и тщательно разработанную программу наблюденш, которыя 
предполагалось производить во время подъема, входили также и на­
блюдешя надъ физшлогическимъ дМ ств!емъ высотъ, причемъ наблю­
датели должны были сл!;дить за изм!;нешевъ ихъ пульса, температуры 
т!;ла и числа вдыхашй въ минуту. Три небольшихъ каучуковыхъ шара, 
наполненныхъ смесью воздуха съ 70% кислорода, обезпечивали воздухо- 
плавателямъ безопасность пребывашя въ возможно более высокихъ 
слояхъ атмосферъ. Чтобы ослабить ударъ при спуск!., подъ корзиной 
аэростата былъ привязанъ толстый соломенный матрацъ; благодаря 
новому способу прикрЬплешя балластныхъ м!;шковъ, усил1я, необхо- 
димыя при пользованш балластомъ, сводились къ минимуму,— обстоя­
тельство, чрезвычайно важное на большихъ высотахъ, гд!> сравнитель­
но ничтожная трата силъ вызываетъ обыкновенно чувство болезнен­
ной усталости. Снаряженный такимъ образомъ «Зенитъ» поднялся 
въ 1 1 ч .  32 м. утра съ газоваго завода, находящегося въ одномъ изъ 
предместт Парижа, Ла-Вильетъ, унося съ собою трехъ пассажировъ: 
Сивеля, Кроче-Спинелли и Гастона Тиссандье. Подъемъ шара про- 
исходилъ настолько быстро, что черезъ 25 минутъ после отправ- 
лешя «Зенитъ» уже находился на высоте 3.500 метровъ. Зд!,сь иодъ- 
емъ замедлился, а зат!.мъ скорость его стала увеличиваться снова. Въ
1 ч. 20 м. пополудни «Зенитъ» находился на 7.000 метровъ. Все это 
время воздухоплаватели вели правильныя записи своихъ наблюдешй, 
распределивъ ихъ между собою. О томъ, что происходило затемъ на 
«Зените», мы приводимъ разсказъ самого Тиссандье, единственнаго 
оставшагося въ живыхъ свидетеля этого рокового полета.

„На этой высотЪ (7.000 метр.) я продолжалъ вписывать въ свою записную 
кнткечку уже почти машинально; выписываю дословно слЪдувнщя строки,— 
какъ я еще могъ ихъ написать, теперь и не помню, только написаны онЪ 
крайне неразборчиво, рукой, которая, повидимому, сильно тряслась отъ хо­
лода,—вотъ эти строки:

„Руки закоченЪлп. Чувствую себя хорошо. На горизонт^ туманъ и малень- 
шя округлепныя перистыя облака. Мы поднимаемся. Кроче тяжело дышитъ. 
Мы вдыхаемъ кислородъ. Сивель закрываетъ глаза, Кроче также закрываетъ 
глаза. Я опоражниваю аспираторъ. Температура—10°. 1 ч. 20 м. Давлеше—320. 
Спвель уснулъ... 1 ч. 25 м.: температура—11°; давлеше—300. Сивель бросаетъ 
балластъ. Спвель опять бросаетъ балластъ". (ПослЬдшя слова едва можно разо­
брать).

„Въ самомъ д’Ьль, Сивель, словно застывиий на нисколько секундъ въ 
задумчивости и порой закрывавппй глаза, очевидно вдругъ всяомнплъ, что
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оыъ хотелъ подняттся выше того предала, на которомъ теперь плавалъ „Зе- 
нитъ“. Онъ вскочилъ; его энергичное лицо вдругъ озарилось какимъ-то све- 
томъ; онъ повернулся ко мне и спросилъ: „Какое давлеше?"—„300 (7.540 метр., 
приблизительно, надъ уровнемъ моря)“.—„У насъ еще много балласта; какъ  
по вашему, бросать?11 На это я ответилъ: „Делайте, что хотите". Онъ повер­
нулся къ Кроче-Спинелли и задалъ ему тотъ-же вопросъ. Кроче ответилъ 
утвердительно энергичнымъ кивкомъ головы...

„ОтрЬзавъ три м еш ка съ балластомъ, на высот* около 7.450 метр., т.-е. 
подъ давлешемъ 300 миллиметровъ (последняя цифра, внесенная мною въ маю 
записную книжку), Сивель с*лъ, насколько мне помнится, на дно корзины, 
где уже сиделъ и я, облокотясь о ея бортъ. Вскоре меня охватила такая сла­
бость, что я даже не могъ повернуть головы, члобы посмотреть на своихъ то­
варищей. Хотелъ схватить трубку съ кислородомъ, но уже не могъ поднять 
рукн. Однако, голова моя продолжала работатъ вполне ясно. Я не переставалъ 
следить за барометромъ, и попрежнему не сводилъ глазъ  со стрелки, кото­
рая вскоре подошла къ цифр* 290, затем ъ 280 и стала переходить за нее.

„Я хотелъ крикнуть: „мы на высоте 8.000 метровъ!" Но языкъ мой былъ 
точно привязанъ. Вдругъ глаза мои закрылись, и я упалъ безъ чувствъ. Это 
было, приблизительно, 1 ч. 30 м. Въ 2 ч. 8 м. я на минуту пришелъ въ себя. 
Ш аръ быстро спускался. У меня достало силъ перерезать веревку одного 
меш ка съ балластомъ, чтобъ ослабить скорость спуска, и записать въ кни­
жечке следующая строки; привожу ихъ дословно: „Мы спускаемся; темпера­
тура—8°; я бросаю балластъ; давлеше — 315. Мы спускаемся. Сивель и Кроче 
все еще безъ чувствъ на днё корзины. Спускаемся очень быстро".

„Едва успелъ я написать эти строки, какъ меня охватила дрожь, и я снова 
упалъ въ изнеможенш. Ветеръ дулъ сильно снизу вверхъ, т.-е. показывалъ, 
что мы очень быстро спускаемся. Черезъ несколько минутъ я почувствовалъ, 
что меня трясутъ за руку, и узналъ Кроче; онъ пришелъ въ себя. „Бросайте 
балластъ,—сказалъ онъ мне,—мы спускаемся". Но я могъ только съ трудомъ 
открыть глаза и даже не заметилъ, очнулся ли Сивель.

„Помню, что Кроче отцепилъ аспираторъ и бросилъ его за  бортъ, затем ъ 
также выбросилъ балластъ, одеяла и еще что-то.

„Но все это помнится мне крайне смутно, и на этомъ обрываются даль­
нейшая воспоминашя, потому что тутъ я опять впалъ въ забытье, и даже на 
этотъ разъ более сильное, ч*мъ передъ темъ: мне казалось, что я  засыпаю 
вечнымъ сномъ.

„Что произошло потомъ? Несомненно, освобожденный отъ балласта шаръ, 
не потерявний газа, благодаря своей непроницаемости, и относительно очень 
теплый, еще разъ поднялся въ высошя области.

„Въ 3 ч. 30 м. приблизительно я снова открылъ глаза. Я чувствовалъ 
головокружеше, слабость, но въ то лее время ко мне возвращалось созпаше. 
Ш аръ спускался со страшной быстротой; корзина сильно раскачивалась и 
описывала болыше круги. Я на коленяхъ протащился къ Сивелю и Кроче и, 
потянувъ ихъ за руки, крикнулъ:

„— Сивель! Кроче! проснитесь!
„Мои товарищи лежали на дне корзины, какъ-то странно скрючившись и 

уткнувшись головой подъ дорожныя одеяла. Собравъ свои силы, я попытался 
приподнять друзей. Лицо Сивеля было черно, глазы мутны, ротъ открыть и 
полонъ крови; у Кроче глаза были полуоткрыты и ротъ окровавленъ.

„Что тогда произошло со мной, я не могу теперь припомнить. Я чувство­
валъ страшный ветеръ снизу. Мы находились въ это время еще на высоте
б.000 метровъ. Въ корзине оставалось еще два меш ка съ балластомъ, и я ихъ 
выбросилъ. Вскоре показалась земля; я хотелъ достать ножъ, чтобъ перере­
зать веревку якоря и не могъ его найти. Я словно обезумелъ и все продол- 
жалъ звать: „Сивель! Сивель!.."

Аэростатъ опустился въ 4 часа пополудни недалеко отъ вгЬстечка 
Сиронъ въ 250 километрахъ отъ Парижа, причемъ спускъ чуть было 
не окончился катастрофой и для самого Тиссандье. И зъ показашй 
барографа оказалось, что во время этого полета аэростатъ въ дважды 
поднимался на высоту более чёмъ 8.000 м., описавъ въ воздух!; путь 
въ вид!; гигантской буквы М. (смотр, рис. 76). Минимальное показан1е 
барометра соответствовало высоте въ 8.600 метр.

Что было причиной гибели несчастныхъ воздухоплавателей? Самъ
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Тиссандье приписываете ее, во-первыхъ, слишкомъ продолжительному 
пребывашю на огромной высотЬ, на которую «Зенитъ» поднимался 
два раза подрядъ, затемъ необычайной сухости воздуха, которая на­
блюдалась на этой высот!;, и, наконецъ, индивидуальнымъ особенно- 
стямъ организащй своихъ погибшихъ друзей. «Надо думать, —  гово­
ритъ онъ, —  что я обязанъ своимъ спасешемъ исключительно моему 
лимфатическому и крайне нервному темпераменту, можетъ, быть также 
совершенному обмороку, т.-е. безусловной остановке дыхательныхъ дви- 
жешй». Большинство авторитетныхъ спещалистовъ полагаютъ однако, 
что причина несчасатя заключалась въ недостаточномъ запасе кисло­
рода, который къ тому же воздухоплаватели начали вдыхать слишкомъ 
поздно (на высоте 7.000 метровъ). Какъ бы-то нибыло, последующая 
практика высокихъ подъемовъ вполне подтвердила теорш 11. Бэра и 
показала, насколько благодетельно действ!е вдыхашй кислорода на боль- 
шихъ высотахъ. До какихъ же однако пределовъ высоты эти вдыхашя 
гарантируютъ безопасный подъемъ воздухоплавателю? Этотъ интерес­
ный вопросъ былъ разсмотренъ недавно венскимъ врачемъ и возду- 
хоплавателемъ Шреттеромъ въ его докладе, сделанномъ въ Берлин-' 
скомъ Воздухоплавательномъ Обществе *). «Такъ какъ кислородъ,— 
говоритъ Ш реттеръ,— вдыхается при томъ же приблизительно давлены, 
которое испытываетъ и окружающей воздухъ, то, основываясь на за­
коне парщальнаго давлешя, не трудно вычислить, что нормальное ко­
личество кислорода (те 20% . этого газа, которые вдыхаются нами на 
поверхности земли), можетъ быть доставлено организму еще на высоте
11 километровъ, путемъ вдыхашя чистаго кислорода; на высоте 14  
километровъ количество это уже не можетъ превышать 16°/о,  а на 
вы соте 18  километровъ оно составляетъ лишь 11°/о,  т.-е. будетъ со­
вершенно недостаточно для организма». Такимъ образомъ, существуетъ 
предгЬлъ, который не можетъ быть перейденъ безнаказанно даже при 
вдыханы чистаго кислорода, и пределъ этотъ (11 километровъ) уже 
почти былъ достигнуть двумя немецкими воздухоплавателями —  Бер- 
сономъ и Зюрингомъ. Заключения Ш реттера подтверждаются и опы­
тами надъ животными. Для того, чтобы перейти указанный пределъ, 
вдыхашя кислорода должны совершаться подъ известнымъ давлешемъ, 
что можетъ быть достигнуто при устройстве особыхъ скафандровъ 
или же герметически закрытыхъ помещешй въ корзине аэростата, въ 
которыхъ бы находился воздухъ подъ давлешемъ. Проектъ такой кор­
зины былъ, между прочимъ, представленъ докладчикомъ.

Интересные физюлогичесше опыты были предприняты цюрих- 
скимъ профессоромъ физшлогш Голе (Gaule) въ 1901 г. Наблюдешя 
надъ людьми и животными показываюсь, что на высокихъ горахъ 
количество красныхъ кровяныхъ шариковъ въ крови увеличивается. 
Причину этого явлешя медики приписывали раньше д е й с т в т  лишь 
продолжительнаго пребывашя въ горахъ, но изследовашя доктора 
Гульеминетти (въ Монте-Карло) показали, что явлеше это наблюдается 
непосредственно при подняты на известную высоту." Этотъ фактъ и 
решилъ проверить Голе, поднявшись на воздушномъ шаре. Действи­
тельно, спустя лишь часъ после начала подъема ему удалось конста­

*) Чрезвычайно интересный и обстоятельный докладъ Шреттера (.„Ztir 
physiologie der Hochfahrten") напечатанъ въ январсвомъ номер* немецкаго 
аэронавтическаго журнала „Illustrierte aeronautlsclie Mitteilungen“ за текугщй 
(1904) годъ.
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тировать увеличеше отъ 80 до 40°/о красныхъ кровяныхъ шариковъ. 
ПослЬ этого опытъ Голе былъ повторенъ нисколькими французскими 
медиками, которые при сод'Мств]‘я парижскаго муниципалитета и фран- 
цузскаго воздухоплавательнаго общества совершили для этой ц-Ьли 
рядъ подъемовъ на воздушномъ шар!;. Результаты ихъ наблюденш, 
подтверждая фактъ, установленный д-ромъ Гульеминетти и проф. Голе 
позволили выяснить физиологическое значеше этого факта и указали 
на роль красныхъ кровяныхъ шариковъ въ процесс!; приспособлешя 
организма къ условшмъ давлешя атмосферы *).

Услугами воздухоплавашя нередко пользуется также астроном1я, 
въ особенности въ тйхъ случаяхъ, когда наблюденш астрономиче- 
скихъ явлешй съ поверхности земли препятствуютъ облака или туманъ. 
Одинъ изъ первыхъ полетовъ этого рода былъ совершенъ во Францш 
Вильфридомъ де-Фонвьель и Липпманомъ 8-го ш ля 1881г. для наблю­
дешя появившейся тогда кометы. Результаты наблюдешя было весьма 
удачны. Въ сл'Ьдущемъ году Морисомъ Мале былъ предпринять полетъ, 
им!,в1шй въ виду также наблюдешя кометы, которую нельзя было 
видеть съ 'обсерваторШ Парижа, нслгТ,дстше густого тумана, застилав- 
шаго небо надъ городомъ. Зат1;мъ во Францш же было предпринято 
нисколько полетовъ для наблюдешя солнечныхъ и лунныхъ затмешй, 
главнымъ образомъ по инищатив!; извг1;стнаго астронома Жансена.

Въ Россш первый опытъ наблюдешя солнечнаго затмешя съ .воз­
душнаго шара былъ произведенъ нашимъ знаменитымъ ученымъ Д. И. 
Мендел'Ьевымъ 7-го августа 1887 г. **). Для этой' ц!,ли въ распоря­
жеше Менделеева былъ предоставленъ военнымъ мпнистерствомъ аэро­
статъ, на которомъ онъ долженъ былъ подняться изъ г. Клина гагТ;- 
ст'Т; съ извйстнымъ военнымъ воздухонлавателемъ Кованько. Но при 
отправлеши оказалось, что подъемная сила аэростата недостаточна для 
двухъ пассажировъ, и Мендел!;евъ р!;шилъ подняться одинъ. Последнее 
обстоятельство не могло, конечно, не пов.пять на научный успЬхъ полета, 
такъ какъ одному лицу трудно въ одно и то же время производить 
наблюдешя и управлять аэростатомъ. Т1,мъ не мен1.е ученому удалось 
пробит!,ся черезъ облака и сделать н1;которыя наблюдешя надъ сол­
нечной короной, а также нисколько интересныхъ метеорологическихъ 
наблюдеш’й.

Интересны астрономичесюе полеты для наблюдешя надъ падающими

*) Какъ известно, главною составною частью красныхъ кровяныхъ шари­
ковъ является гемоглобинъ— вещество, обладающее сильпымъ химическимъ 
сродствомъ къ кислороду, съ которымъ оно образуетъ такъ называемый окси- 
гемоглобинъ. Последшй разносится кровью но всёмъ ткаиямъ организма и 
отдаетъ имъ кислородъ, причемъ снова возстановляется въ гемоглобинъ, ко­
торый уносясь кровянымъ потокомъ въ легюя, опять окисляется въ нихъ 
и т. д. С одерж аться въ кровяныхъ ш арикахъ ^м оглобинъ является такимъ 
образомъ при процесса сгорашя тканей посредником'!, между этими послед­
ними и воздухомъ. Но въ разреженном!, воздух* крислородъ вдыхается подъ 
уменьшенным!, давлешемъ, поэтому количество этого газа, удерживаемое каж- 
дымъ кровянымъ шарикомъ будетъ меньше, чем ъ'при нормальныхъ услов!яхъ 
давлешя. Такимъ образомъ, путемъ усиленной выработки кровяныхъ шариковъ. 
организмъ стремится, повидимому, возстановить равновесле, нарушенное вслед- 
cmie об'Ьднетя воздуха кислородомъ.

**) Полетъ Менделеева подробно оиисанъ имъ въ стать!; „Воздушный по­
летъ изъ Клина во время затмен!я“, напечатанной въ ж урнале „Северпый 
Вестникъ„ за 1887 г. (кн. 11 и 12) Статья эта (авторъ которой иосвятилъ, 
между прочимъ, одну изъ своихъ научныхъ работъ Teopiii аэростатическаго 
воздухоплавашя) заключаетъ въ себе не мало интересныхъ и ценныхъ сообра- 
жешй, касающихся теоретических!, и техничекихъ вопросовъ воздухоплавашя.

«М1РЪ БО Ж Ш », № 10, ОКТЯБРЬ. ОТД. III. и
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звездами, которыя перюдически появляются вблизи нашей планеты въ 
вид!', цёлыхъ знЬдныхъ потоковъ, извёстныхъ подъ назвашемъ «Лео- 
нидъ» и «Б1елидъ». Первыя наблюдешя такихъ потоковъ съ воздуш­
наго шара, произведенныя во Францш въ 1898 г., были настолько 
интересны, что на следующш годъ (16-го ноября нов. ст.) по ини- 
щатив'Ь Жансена многими европейскими обсерватор1ями была органи­
зована настоящая воздушная охота за падающими звёздами, причемъ 
въ ПарижЬ наблюдешя производились съ трехъ аэростатовъ. На 
одномъ изъ этихъ аэростатовъ поднялась между прочимъ (вмг1;ст1; съ 
де-Фонвьелемъ и Малле) женщина-астрономъ г-жа Клюмпке. Это былъ 
первый научный полета, въ которомъ принимала участие женщина.

Рис. 79. Академикъ Жюль Жансенъ.

Наконецъ. къ этой же области должны быть отнесены и сиектроско- 
пичесшя наблюдешя Кроче-Спинелли, которыя онъ нроизводилъ, по по­
ручение Жансена, въ 1874 г. Наблюдешя эти им !;ли ц?;лью выяснить про- 
исхождеше нёкоторыхъ лиши поглощешя въсолнечномъспектрё, которыя 
указывали, по мнёшю итальянскаго астронома Секки, на присутствие 
на солнц!; кислорода. Ж ансенъ полагалъ, что лиши эти обязаны 
своимъ происхождешемъ водянымъ парамъ земной атмосферы и что 
BM’ficii. съ уменьшешемъ количества паровъ на большихъ высотахъ,
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■они должны исчезнуть или по крайней arfcp-fe значительно ослабнуть. 
Наблю дете Кроче-Спинелли (во время его подъема съ  Сивелемъ на 
высоту 7.000 метровъ), повидимому, подтвердилипредноложешя Жансена.

Говоря о научныхъ примйнешяхъ воздухоплавашя, нельзя не оста­
новиться на отважной лопыткй шведскаго воздухоплавателя Андре про­
никнуть на воздушномъ шарЬ къ северному полюсу, попытай, заинте­
ресовавшей въ концЬ прошлаго вЬка весь образованный м1ръ. Идея 
полярной экспедицш на воздушномъ шар); была высказана впервые 
Дюпюи-Делькуромъ еще въ сороковыхъ годахъ прошлаго столТтя. Съ 
тТ.х'ь поръ эта идея занимала многихъ выдающихся воздухоплавателей, 
выступавшихъ не разъ съ подробными проектами ея осуществлешя *).

Рис. 80. Соломоиъ-Августъ Апдре.

Проекты эти обыкновенно не встречали сочувств1Я нъ ученомъ Мф1, 
и признавались фантастическими. Въ 18-95 г. тщательно разработан­
ный проектъ такой экспедицш былъ представленъ въ шведскую ака- 
демпо наукъ инженеромъ Андре **).

*) Наир., французъ Ламберъ въ 1863 г., нЬмецъ Зильберманъ въ 1871 г. 
американец'Ь Чейнъ 1877— 1882 г., французы Сивель, Безансонъ ц Эрмитъ и— 
уже после Андре—Сюркуфъ и Годаръ. Проектъ двухъ иос.тЬднихъ воздухопла­
вателей встретилъ поддержку со стороны такихъ выдающихся учнныхъ какъ 
Пуанкаррэ, Фай и др.

**) Инжеперъ по образованно, бывшей преподаватель физики въ высшей 
технической школе, Соломонъ-Августъ Андре(род. въ 1854V.) еще въ 1886 г. уча- 
ствовалъ въ шведской полярной экспедицш на НГиицбергенъ. Заинтересовав­
шись потомъ воздухоплавашемъ, Андре въ 1893 г. совершилъ свой первый полетъ 
(въ Стокгольме) на воздушность ш аре и съ техъ поръ сталъ усердно работать 
надъ задачей отклонешя аэростата отъ линш ветра. Производя многочисленные 
опыты полета, съ гайдъ-ропомъ и парусахчи надъ Балийскимъ моремъ, Андра 
не разъ подвергалъ себя серьезной опасности и однажды чуть было не погибъ, 
упавъ  въ море вм есте съ аэростатомъ.
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Проектъ . Андре также не встрётадъ со чувств! я со стороны уче- 
ныхъ членовъ академш, но это не поколебало решимости смёлаго- 
инженера. Чтобы собрать необходимыя средства для предпр!ят1я, 
онъ обратился къ общественной подписке, съум^въ въ тоже время 
заинтересовать своимъ проектомъ шведскаго короля, изв^стнаго ка­
питалиста Нобеля и барона Диксона. Благодаря у частно названныхъ 
лицъ, подписка въ теч ете  н'Ьсколькихъ дней дала около 180.000 фран- 
ковъ, сумму вполне достаточную для п о к р ь тя  всгТ;хъ расходовъ по 
снаряжешю экспедицш. Изготовлеше аэростата было поручено опыт­
ному французскому воздухоплавателю Лашамбру, который долженъ

былъ произвести также и наподнеше- 
аэростата газомъ на о. Шпицберген!;. 
Къ концу апреля 1896 г. аэростатъ 
былъ готовъ и доставленъ въ Сток­
гольму откуда въ ш л ё того же года 
перевезенъ на пароход!; «Virgo» на 
Шпицбергенъ.

«Огпеп» ( «Орелъ»—такъ назывался 
аэростатъ Андре) представлялъ по своей 
конструкцш последнее слово аэроста­
тической техники. Оболочка его, вме­
щавшая 4.600 куб. метровъ газа, была 
изготовлена изъ тройной шелковой тка­
ни, пропитанной особымъ составомъ, 
обезпечивавшимъ ея непроницаемость. 
Въ верхней части она была покрыта 
чехломъ, смазаннымъ вазелиномъ, что­
бы предохранить газъ  отъ д е й с га я  
рЬзкихъ изменешй температуры. Бла­
годаря устройству 2-хъ клапановъ съ  
боковъ аэростата, устранялась возмож­
ность засыпашя ихъ сн1>гомъ и при- 
мерзашя. Третш клапанъ, устроенный 
внизу открывался автоматически, когда 
давлеше газа превышало известную 
норму. Корзина аэростата представляла 
собою ц^лую каюту, снабженную всеми 
п р и с п о с о б л е н i я м и для отдыха н разо- 
греваш я пищи (на спиртовой лампе). 
На крыше этой каюты находилось по- 
мещеше для провизш и клетокъ съ 
почтовыми голубями; здесь же должны 
были производиться и наблюдешя. 

Кроме того, корзина была устроена такимъ образомъ, что, въ случае 
необходимости, могла служить лодкой и даже могла быть приспособлена къ  
передвпжешямъ по льду. Но главная особенность аэростата заключа­
лась въ системе гайдъ-роповъ и парусовъ, которые прикреплялись, по 
особому способу, къ подвесному обручу аэростата (см. рис. 81). При 
помощи этой системы Андре и предполагалъ производить отклонешя по­
лета, въ случае, если бы ветеръ изменилъ благощлятное направлеше.

Прибывъ на Ш пицбергенъ вместе съ двумя своими спутниками—  
Стриндбергомъ и Френкелемъ, которые вызвались сопровождать Андре 
въ его опасной экспедицш, Андре энергично принялся за приготовле-

Рис. 81. Снвсобъ прикреплешя 
гайдъ-ропа п паруса къ подвес­

ному обручу аэростата Андре.



ВОЗДУХОПЛАВАШЕ. 159

т я  къ полету, надеясь, что дувшш въ это время северный в'Ьтеръ 
скоро нзмГ.ннтъ свое направлеше. Однако, его надежды не оправда­
лись: вйтеръ упорно прододжалъ дуть съ севера. Отправлеше откла­
дывалось co-дня на день, и сотни американскихъ и европенскихъ тури-

Рис. 82. Экспедищя Аид11е въ моментъ отправлешя къ северному полюсу
11 ш ля 1897 г.

стовъ, прибывпшхъ на ПГцицбергенъ, чтобы посмотреть на полетъ 
Андре, потерявъ терп и те, стали оставлять островъ. Андрерйшилъ ждать 
до августа, а въ случай, если бы в Гд еръ не изменился, тогда отложить
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полетъ до сл!;дующаго года. Но направлеше в!.тра изменилось лишь- 
въ половин'!, августа, т.-е. когда лет!;ть было уже нельзя за позднимъ 
временемъ года, и полетъ пришлось отложить. Онъ состоялся на сле­
дую щ ш  годъ 11-го ш ля 1897 г.

«Трогательны были торопливыя прощанья съ присутствовавшими,—  
разсказываетъ очевидецъ отправлешя экспедицш Андре, Машюронъ,—  
не много было произнесено словъ, но кр!;пшя сердечныя рукопожат1яг 
при которыхъ сжималось сердце, говорили больше всякихъ словъ. Н а­

конецъ, вырвавшись изъ объятШ друзей, Андре 
поспешно взобрался на плетеную палубу кор­
зины и твердымъ голосомъ скомандовалъг 

Стриндбергь! Френкель! Отправляемся!» Об» 
спутника Андре тотчасъ же заняли м!;ста ря- 
домъ съ нимъ на палуб!;, и вс'1; трое воору­
жились ножами, чтобы перерезать экватор!аль- 
ныя привязи и веревки, на которыхъ вис!>ли 
м!;шки съ балластомъ...

«Держась почти'на высот!; 50 м. надъ уров- 
немъ воды, аэростатъ удалялся очень быстро; 
гайдъ-ропы скользили по вод!; оставляя за. 
собой далеки} сл!;дъ, похож!!! на сл!;дъ, кото­
рый оставляютъ корабли. Аэростатъ уносился 
теперь прямо на сЛ.веръ, и, по приблизительному 
разсчету, его скорость была равна 30—35 кило­
метровъ въ часъ. Если онъ сохранить началь­
ную скорость, то черезъ два дня долженъ 
быть у полюса» *).

Съ т!;хъ поръ отъ Андре была получена 
только одна депеша, принесенная почтовымъ 
голубемъ. Въ ней было сказано следующее: 

Рис. 83. Факсимиле де- «13-го шля. 12 ч. 30 м. 82р,2' с!;верн. широты
пеши Андре, полученной 15° 5' восточн. долготы. Хорошш ходъ на 
съ почтовымъ голубемъ. ’ , пп ^ п * -чвостокъ. 10и на югъ. Все благополучно. Это
четвертая депеша, отправленная съ голубемъ. Андре». К акъ видно 
изъ этой депеши, направлеше ветра изменилось, и аэростатъ откло­
нился отъ первоначальнаго пути на востокъ, но сколько еще времени 
онъ продержался въ воздух!; и что нотомъ сталось съ Андре и его 
спутниками, это остается загадкой и, вероятно, останется ею навсегда.

Изъ того, что мы сказали выше относительно предельной высоты под­
нята! на воздушномъ шар!;, сл!;дуетъ, что толща атмосферы, доступная 
непосредственному наблюденпо воздухоплавателя, не превышаетъ, во 
всякомъ случай, 11-ти километровъ. И однако, несмотря на это, бла­
годаря тому же воздушному шару, наука получила въ последнее время 
возможность изучать и т а т я  области воздушнаго океана, которыя 
при современной техник!; аэростатическаго воздухоплавашя являются 
абсолютно недоступными для челов!;ка. Мы говоримъ о такъ назы- 
ваемыхъ шарахъ-зондахъ.

Мысль о возможности воспользоваться свободными воздушными ш а­
рами (т.-е. шарами безъ воздухоплавателей) для изсл!;довашя очень высо­
кихъ слоевъ атмосферы была высказана впервые уже вскор!; поел!; 
изобр!;тешя воздушныхъ шаровъ. Въ мемуар!; знаменитаго Менье,.

*) Luchambre et Maoluiron „Andree. Au pole nord en ballon*'.
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прочтенномъ имъ въ парижской академш наукъ въ 1788 г. между 
прочимъ говорится следующее: «Некоторые, болг1,е приницательные 
умы предложили пускать свободные аэростаты (les aerostats к ballons 
perdus), снабженные барометрами и термометрами, чтобы узнать та­
кимъ путемъ состоите наиболее высокихъ областей нашей атмосферы: 
уже указаны и способы, позволяюнце определять предЬлъ, до ко­
тораго ртуть будетъ подниматься въ этихъ приборахъ, при помощи 
золотой нитки, погруженной въ градуированную коленчатую трубку 
барометра; намъ известны также индустриальные способы изготовлешя 
такихъ термометровъ, которые могли бы отмТ;чать степень холода, 
господствую щая въ наиболее удаленныхъ слояхъ нашей атмосферы». 
Мысль эта не была оценена современниками Менье и оставалась по­
забытою почти въ течете целаго столетня. О ней вспомнили лишь въ 
70-хъ годахъ прошлаго стол'1.т1я, когда некоторыми, главнымъ обра­
зомъ французскими, учеными (Ж оберъ, Пэно, Муйяръ) былъ снова 
поднять вопросъ объ изслЬдованш воздушныхъ высотъ при помощи 
шаровъ-зондовъ. Практическое осуществлеше эта мысль получила, 
однако, лишь въ 1892 г., когда французскимъ ученымъ Эрми- 
томъ (Hennite) былъ пущенъ (17-го сентября 1898 г.) первый 
шаръ-зондъ, снабженный самопишущимъ барометромъ. Вскоре затемъ 
Эрмитъ повторилъ свой опытъ пустивъ небольшой шаръ изъ прочной 
бумаги, пропитанной растворомъ каучука. Ш аръ достигъ на этотъ разъ 
высоты 9.000 метровъ и былъ найденъ въ 850 колометрахъ отъ Па­
рижа, места его отправлешя. Затемъ, пользуясь щедрой матер1альной 
поддержкой со стороны принца Роланда Бонапарта, Эрмитъ, въ сотруд­
ничестве со своимъ соотечественникомъ Безансономъ, занялся даль­
нейшей разработкой техники шаровъ-зондовъ и достигъ вскоре бле- 
стящихъ результатовъ. Одинъ изъ его «аэрофиловъ», пущенный въ 
1897 г., поднялся на высоту 15.000 метров’й, на которой термометромъ 
была отмечена температура въ — 60°. При помощи автоматическая 
прибора, построеннаго физикомъ Кальетэ, на этой высот!; была взята 
проба воздуха и анализъ этой пробы былъ произведенъ затемъ членомъ 
французской академш Мюнцемъ. Опыты эти делали очевиднымъ огромное 
значеше шаровъ-зондовъ для изучешя слоевъ атмосферы, недостунныхъ 
непосредственному наблюдение, и приборы эти вскоре были введены въ 
практику метеорологическихъ наблюденш болынинствомъ выдающихся 
обсерваторШ стараго и новаго света *). Въ настоящее время, помимо 
отдельныхъ систематическихъ наблюдешй при помощи шаровъ-зондовъ, 
съ метеорологическихъ станщй многихъ европейскихъ городовъ произ­
водятся (ежемесячно) одновременные полеты шаровъ-зондовъ въ за­
ранее определенные дни и часы, благодаря чему получается возмож­
ность сравнивать состояше метеорологическихъ элементовъ въ извест­
ный моментъ, въ различныхъ пунктахъ европейскаго континента.

*) Наиболее замечательной въ этомъ отношенш должна быть признана 
частная обсерватор1я Тэссеранъ де-Вора (Teisserenc de-Bort) въ Трапп!; (близъ 
Парижа). Наблюдешя при иомощи шаровъ-зондовъ и съ научной, и съ техни­
ческой стороны организованы здесь образцово и ведутся Тэссеранъ де-Боромъ 
методически уже въ течете несколькихъ летъ одновременно съ змейковыми 
наблюдешям-и. Въ 1901 г. одинъ изъ сотрудниковъ Т. де-Бора пргЬзжалъ въ 
Pocciro съ ц^лью оргавизацш несколькихъ полетов!, шаровъ-зондовъ изъ 
Москвы и Петербурга. Имъ было пущено 26 шаровъ, изъ которыхъ потерялся 
лишь одинъ. Въ международпыхъ ежемесячных-!, полетахъ шаровъ-зондовъ 
въ настоящее время принимаетъ также участ!е наша Константиновекая обсер- 
ватор]я вт, г. Павловске.
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Этотъ методъ метеорологическихъ наблюдешя оказался въ высшей 
степени плодотворнымъ по своимъ результатамъ уже и теперь, несмотря 
на то, что правильное пользоваше шарами-зондами началось сравни­
тельно очень недавно *).

Для изготовлешя оболочки шаровъ-зондовъ употребляется обыкно­
венно японская бумага, какъ матер1алъ очень дешевый и въ то же 
время отличаюпцйся сравнительною прочностью **). Употребляются и дру- 
rie  сорта прочной бумаги (шары Тэссеранъ де-Бора), а также н еко ­
торые сорта легкихъ тканей. Чтобы сделать подъемъ бол'1;е рамном1;р- 
нымъ, ранг1;е шары снабжались обыкновенно балластомъ въ  вид!; песка 
или см!;си воды съ глицериномъ, (чтобы предупредить замерзаше чи­
стой воды) который, автоматически выбрасывался по м!;р1; подъема 
шара. Но полетъ шара продолжался при этомъ слишкомъ долго и 
шары уносило очень далеко отъ мТ.ста ихъ отправлешя; въ виду устра-

Рис. 84. Самопишу1щй приборъ для шаровъ-зон- Рис. 85. Корзинки для по-
довъ. м ещ ет я  приборовъ при по­

лете шаровъ-зондовъ.

нешя этихъ неудобствъ, по предложешю проф. Ассмана, стали упот­
реблять автоматически дййствующш клапанъ, черезъ который газъ 
выходитъ изъ оболочки шара, по м1,р1; подъема посл'Ьдняго. Наиболее 
совершеннымъ типомъ шаровъ-зондовъ являются однако резиновые 
шары, которые введены на нймецкихъ метеорологическихъ станщяхъ, 
по предложенш того же проф. Ассмана. Преимущество этихъ шаровъ 
заключается въ томъ, что, не нуждаясь ни въ балласт!;, ни въ кла- 
панахъ, они въ то же время поднимаются довольно равномерно и
быстро, что им'Г.етъ большое значеше для правильная функщониро-

*) Такъ, благодаря этимъ наблюдешямъ былъ установленъ чрезвычайно 
интересный фактъ, что разность температуръ въ зависимости отъ географиче- 
ческой широты места чувствуется на огромной высоте надъ земной поверх­
ностью: на одной и той же высоте въ Петербурге всегда получалась темпера­
тура на несколько градусовъ ниже чемъ въ Париже. Замечено также, хотя 
и значительно более слабое, в.;пяше годового хода температуры на большихъ 
высотахъ.

**) 1 кв. метръ японской бумаги, при в е се  въ 50 граммовъ, можетъ вы­
держать грузъ въ 50 килограммов!,, не давая разрыва.
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вашя аспиращонныхъ приборовъ *). По ийр-Ь подъема въ разреженные 
слои, резиновый шаръ, благодаря эластичности оболочки, раздувается до 
очень значительнаго объема, пока наконецъ не лопается на известной 
высоте. Инструменты при этомъ падаютъ на землю съ парашютомъ. 
Подъемъ такого шара продолжается обыкновенно не больше 2— 3 ча­
совъ. Что касается высоты подъема шаровъ-зондовъ, то она находится 
въ зависимости отъ объема оболочки и ея веса. т.-е. другими словами, 
матер1ала, изъ котораго она изготовлена **). Следующая таблица высотъ 
подъема, составленная Ренаромъ для шаровъ безъ груза, сдйланныхъ 
изъ японской бумаги, указываешь на характеръ этой зависимости.
Объемъ оболоч­

ки въ кубпч.
Высота подъ­
ема въ кило- Объемъ обо­

лочки.
Высота подъ­

ема.метрахъ. метрахъ.
0,06 221 27,5
0,22 9 524 29,5
0,52 11 1.020 31,3
1,00 12.8 8.780 37,0
8,20 18,5 654.000 42,5
27,6 21,5 1.020.000 49,5
65,4 23,9 8.200.000 55

К акъ на примеръ наибольшей высоты, достигнутой до сихъ поръ 
шарами-зондами, укаЖемъ на полетъ (6-го сентября 1894 г.) не.мец- 
каго шара «Cirrus», который поднялся на высоту 18.500 метровъ, и 
пролегЪлъ разстояше въ 1.000 километровъ, причемъ на высшей точке 
подъема термографомъ была отмечена температура— 67°. ЗамечаФелъ- 
ной высоты удалось достигнуть также некоторымъ шарамъ-зондамъ 
пущеннымъ у насъ въ Россш. Такъ, шаръ, пущенный въ Москве 8-го 
марта 1901 г., поднялся на высоту 12.300 метровъ, наинизшая темпе­
ратура, отмеченная термографомъ, была— 66,6°. Во время международ­
н а я  полета 2-го апрЬля 1903 г., шаръ пущенный въ Павловске под­
нялся на высоту 17.465 мет. Минимальная температура— 51.

На ряду съ шарами-зондами въ последнее время для метеорологиче- 
скнхъ наблюдешй съ успехомъ стали применяться также воздушные змеи. 
Этотъ простой, всемъ известный приборъ, служнвппй со времени глу­
бокой древности ***) предметомъ детской забавы, прюбрЬтаетъ въ

*) CaMoiiiniiymie приборы, употреблявшееся для наблюдешй при помощи 
шаровъ-зондовъ, отличаются отъ обыкновенныхъ приборовъ этого рода лишь 
темъ, что запись ведется въ нихъ не чернилами, во избежаше замерзаш я по- 
следнихъ. а острЬемъ, которое чертитъ кривую на закоиченой бумаг!;. По той 
же причин* часовые механизмы, вращаюнце барабанъ съ д1аграммой, въ 
этнхъ приборахъ не смазывается никогда масломъ. Во время полета ш ара 
приборы находятся в i t  тростниковой корзинке съ очень редкимъ плетешемъ, 
внутрення часть которой покрывается слоемъ сажи, а наружная оклеивается 
носеребреной бумагой, длялучш аго отражешя солнечныхъ лучей. На рисункахъ 
84 и 85 представлены баротермографъ и корзинка для помещешя приборовъ.

**) Высота эта вычисляется по той же формуле (Ренара), которая слу- 
житъ для определешя высоты подъема обыкновенныхъ аэростатовъ (см. преды- 
дущ. гл., стр. 107, примечаше).

***) Пропсхождеше воздушныхъ змеевъ въ точности неизвестно. Одни 
иринисываютъ изобретете ихъ Архиту Тарентскому, греческому философу и 
математику, жившему въ VI-мъ ве к е  до P. X.; друпе полагаюгь, что изобре­
т е т е  змеевъ принадлежптъ восточнымъ народамъ, именно японцамъ или 
китайцамъ. Въ пользу последняго мнешя приводится между прочимъ то со- 
ображеше, что у многихъ европейскихъ народовъ (у русскихъ, немцевъ, дат- 
чанъ, шотландцевъ и др.) змЬп носятъ назваше сказочнаго чудовища, встре- 
чающагося въ мпеологш восточныхъ народовъ (драконъ—летуч1й змей).
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настоящее время все болёе и oojf.e серьезное зн ач ете , какъ очень 
ценное и, благодаря своей простот!; и дешевизн!;, вс!;мъ доступное 
оруд1е для производства правильныхъ метеорологическихъ наблюдешй 
въ пред^лахъ довольно значительныхъ высотъ атмосферы. Первыя 
попытки научнаго примЪнешя воздушныхъ зм'1;евъ относятся къ се­
редин!; XVIII в^ка. Именно въ 1749 г. шотландсшй ученый Але- 
ксандръ Уильсонъ (Wilson) пробовалъ запускать систему бумажныхъ 
зм'К’.евъ (на общей привязи), привязывая къ нимъ термометръ, при­
чемъ верхшй змёй достигалъ высоты кучевыхъ облаковъ. Три года 
спустя послё этого, въ 1752 г.,Вешаминъ Франклинъ произвелъ свои 
знаменитые опыты съ атмосфернымъ электричествомъ при помощи 
воздушнаго змёя, что привело его, какъ известно, къ изобр1;тент 
громоотвода. Но этимъ первымъ иопыткамъ научнаго примёнешя 
змйевъ суждено было оставаться позабытыми въ теч ете  бол!;е ч!;мъ 
ста лётъ , и лишь въ восьмидесятыхъ годахъ прошлаго столг!;т1я, бла­
годаря опытамъ Эрве-Мангона во Франщи и Дугласа Арчибальда въ

Рис. 86. Воздушный зм’Ьй Марвина.

Англш идея примёнешя змг(;евъ къ метеорологическимъ наблюдешямъ 
снова привлекаетъ внимаше ученыхъ и находить среди нихъ горя- 
чихъ сторонниковъ. Практическимъ лее осуществлешемъ этой идеи 
метеоролопя больше всего обязана американцу Ротчу (Lawrence Rotcli), 
директору обсерваторш въ Blue-Hill близъ Бостона.

Въ 1894 г. Ротчъ первый ввелъ въ своей обсерваторш правиль­
ный наблюдешя при помощи воздушныхъ зм!;евъ и довелъ технику 
этого д^ла до той степени совершенства, благодаря которой обсерва- 
тор1я въ Blue-Hill сделалась образцомъ для аналогичныхъ учреж­
д ен ^  всего Mipa. Въ Европ!;, гд^  змМ ковыя наблюдешя въ настоя­
щее время введены въ важнг!,йшихъ метеорологическихъ обсервато- 
р1яхъ почти вс1;хъ государствъ, наибольшею известностью въ этомъ 
отношеши пользуется улсе упомянутая выше обсерваторш Тэссеранъ 
де-Бора въ Траш гк У насъ въ Pocciii правильный наблюдешя при 
помощи воздушныхъ змёевъ производятся ежедневно (съ января на- 
стоящаго 1904 г.) въ Константиновской магнитно-метеорологической
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обсерваторш въ г. Павловск!;, причемъ отчеты объ этихъ наблюде­
шя хъ печатаются въ ежедневномъ бюллетене главной физической 
обсерваторш. Кроме того. нЬсколько змейковыхъ станщй (въ Ш еве, 
Брестъ-Литовске, Тифлисе и Ташкенте) устроены были военнымъ в'],- 
домствомъ въ 1902 г. Изъ всехъ существующихъ безчисленныхъ ти- 
повъ воздушныхъ змеевъ наиболее целесообразнымъ для метеороло­
гическихъ целей считается въ  настоящее время такъ  называемый ко­
робочный змей, изобретенный американцемъ Харгравомъ (Hargrave). 
Коробочный змей (на прилагаемомъ рис. 86 представлена одна изъ 
последнихъ моделей этого типа— змей Марвина) состоитъ обыкновенно 
изъ четырехъугольнаго каркаса, сд Г.ланнаго изъ легкихъ, но прочныхъ 
прутьевъ, который сверху и снизу обтянутъ какою-нибудь легкою 
тканью, чаще всего —  полот- 
номъ. Важныя преимущества 
этого змея заключаются въ 
его безусловной устойчивости 
даже при переменномъ и по- 
рывистомъ в етр е  и въ его зна­
чительной подъемной силе *).
Последняя въ змеяхъ, упо- 
требляемыхъ для метеорологи­
ческихъ целей, должна дости­
гать весьма почтенныхъ раз- 
меровъ, такъ какъ такимъ 
змеямъ приходится нести зна- Y  чительный грузъ въ

виде самопишущихъ 
инструментовъ и при­
вязи, длина которой 
достигаете иногда нгЬ- 
с к о л ь к и х ъ  ки лом е­
тровъ. Въ т^хъ  слу­
чаяхъ, когда тяжесть, 
которую приходится 
поднимать, очень ве­
лика, чтобы не увели­
чивать слишкомъ по­
верхности змея, что 
сопряжено съ значи­
тельными неудобства­
ми, пользуются систе­
мой нескодькихъ зм е­
евъ, удерживаемыхъ

на общей привязи. Рис. 87, на которомъ изображена система такъ на- 
зываемыхъ малайскихъ змеевъ, даетъ понят!с о способахъ соединен!я

Рис. 87. 0бсерватор1я-зондъ, подвешенная 
между двумя змейками.

*) Подъемъ зм ея обусловливается действ1емъ силы ветра на его поверх­
ность, когда последняя образуетъ известный уголъ съ горизонтомъ. Сила ветра 
при этомъ разлагается на две составляющихъ, изъ которыхъ одна направ­
лена перпендикулярно къ поверхности зм ея и, противодействуя силе тяже­
сти, заставляетъ его подниматься вверхъ; другая же идетъ параллельно этой' 
поверхности и остается такимъ образомъ безъ вл1яшя на условия равновемя. 
Величина перпендикулярной составляющей, а следовательно и подъемная сила 
змея, зависитъ, при прочихъ равныхъ услошяхъ, отъ величины поверхности, 
на которую действуетъ ветеръ, величины угла, образуемаго этой поверхностью
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змеевъ въ такихъ с-лучаяхъ и прикр'Ттлешя къ нимъ самопишущихъ при­
боровъ. Подъемная сила системы несколькихъ змеевъ можетъ быть на­
столько значительна, что легко допускаетъ подняие людей. Опыты этого 
рода неоднократно производились какъ за границей, такъ и у насъ въ 
Россш *). Система змеевъ на общей привязи имеешь еще то преиму­
щество, что даетъ возможность достигать большей высоты и, кроме 
того, при ней натяжеше привязи распределяется равномерно между 
всеми участвующими въ ней змеями. Что касается привязи, то при 
той высоте, которой могутъ достигать метеорологичесше змеи, она, 
при достаточной прочности, должна обладать сравнительною легкостью 
и неболынимъ объемомъ, чтобы не увеличивать собою мертваго груза 
змея. Этимъ свойствамъ удовлетворяетъ лучше всего стальная фор­
тепьянная проволока, которая и употребляется въ настоящее время 
при всехъ змейковыхъ наблюдешяхъ, какъ лучшая привязь. Чтобы 
предохранить ее отъ действ1я влажности, проволоку эту обыкновенно 
покрываютъ предварительно слоемъ цинка, или же смазываютъ саломъ. 
Коэффищентъ сопротивлешя такой проволоки, при д1аметрЬ ея отъ 0,7 
до 1 милиметра, равняется отъ 83 до 164 килограммовъ, а в есь  1.000 
метровъ ея при техъ  же услотияхъ равенъ отъ 3,2 до 6,5 килограм­
мовъ. Проволока наматывается обыкновенно на лебедку, которая при­
водится въ д -М е т е  или ручньшъ способомъ, или же при помощи па­
ровыхъ и электрическихъ двигателей.

съ горпзонтомъ, и отъ силы ветра. Зависимость эта выражается формулой: 
N=0,113 s.v2.sin2a, где s—поверхность, v —скорость ветра и а—уголъ змея. 
Такимъ образомъ, напр., подъемная сила зм-Ья, поверхностью въ 1 кв. нетръ, 
при силе ветра= 10 метрамъ въ секунду и угле въ 30°, будетъ равна прибли­
зительно 2,5 килограмма, допуская, что собственная тяжесть такого зм Ъ я= 
0,5 килогр. При си.тЬ в'Ьтра въ 20 метровъ въ секунду, подъемная способность 
того же змея будетъ уже въ 4 раза больше, т.-е. 10 килогр. и т. д. Устойчи­
вость змЬя п крутизна его подъема зависитъ отъ угла, который образуетъ по­
верхность съ горпзонтомъ, причемъ чЬмъ сильнее ветеръ, темъ меньше дол­
женъ быть уголъ. Наиболее благощнятнымъ для подъема угломъ, въ преде­
лах!) средняго В'Ьтра, считается уголъ отъ 20° до 30°. Наиболышй уголъ, при 
которомъ возможенъ подъемъ зм-Ья, составляетъ 54°44|8", пред'Ьломъ же для наи- 
менмпаго угла будетъ 0°, при которомъ змей будетъ, что называется, ляжетъ 
на ветеръ. Такимъ образомъ, наклонъ зм-Ья, по отношенпо къ горизонту, дол­
женъ регулироваться сообразно съ силою в'Ьтра, причемъ желательный н а­
клон!) достигается прикр'Ьплешемъ привязи къ соответствующей точке поверх­
ности змея. Точка эта должна всегда находиться выше геометрическаго цен­
тра фигуры зм ея и лежать на оси этой фигуры. Въ плоскихъ змеяхъ, для 
устойчивости полета, необходимо, чтобы привязь прикреплялась не непосред­
ственно къ змейку, а при помощи дбухъ или трехъ нитей, образующих!) 
уздечку; для этой же цели служить и хвостъ, подвязываемый къ этимъ 
змёямъ. Въ коробочныхъ змеяхъ въ хвосте и уздечке нетъ необходимости, 
привязь прикрепляется къ нимъ обыкновенно въ одной точке.

*) Успешные опыты поднятая людей при помощи воздушныхъ зм'Ьевъ 
производить въ Англш маюръ Бадэнъ-Поуэль и въ Америке лейтенаптъ Визе. 
У насъ въ Poccin во время X съезда естествоиспытателей и врачей (въ 1898 г. въ 
KieB'b), на которомъ, между прочимъ, въ первый разъ была организована подсек- 
ц1я воздухоплавашя и при ней выставка воздухоплавательпыхъ принадлежно­
стей и воздушныхъ змеевъ, также производились опыты поднятая людей на 
воздушныхъ змеяхъ, причемъ было произведено до 20-ти подъемовъ. Здесь 
кстати будетъ заметить, что область практпческаго примЬнешя воздушныхъ 
змеевъ далеко не ограничивается одной метеоролопей. Съ проектами и опы­
тами самаго разнообразнаго примЬнешя этого прибора (къ военному делу, 
сигнализацш, спасешю па водахъ, буксированш судовъ п даже къ охоте) 
зпакомитъ интересная монограф1я Лекорню о воздушныхъ зм еяхъ (Lecornu. 
„Les Cerfs volants", Paris, 1902). Къ ней мы и отсылаемъ интересующихся этимъ 
вопросом!,.
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Отдельные самоиишуиие приборы при зм'Ьйковыхъ набдюдешяхъ 
заменяются обыкновенно метеорографами, т.-е. такими приборами ко­
торые отм'Ъчаютъ измгЬнеше нг).сколькихъ метеорологическихъ элемен- 
товъ сразу (температуру воздуха, влажность, давлеше, силу вг1.тра и 
пр.). Одимъ изъ приборовъ этого рода метеорографъ Марвина изобра- 
женъ на рис. 86 (вместе со змеемъ Марвина). Показашя метеорогра- 
фовъ менг1,е точны, нежели показашя отдельныхъ самопишущихъ при­
боровъ, но они имеютъ то преимущество передъ последними, что 
значительно легче ихъ. Недавно французомъ Ванземъ (Wenz) былъ 
изобретенъ приборъ, который въ смысле, удобства пользованш имъ и 
точности ноказашй значительно превосходитъ все  существующая до

Рпе. 88. Обсерватор1я-зондъ Ванза.

сихъ поръ системы метеорографовъ. Устройство этого прибора, назван- 
наго Ванземъ обсерватор1ей-зондомъ, легко понять изъ прилагаемаго 
рисунка. См. рис. 88. Противъ небольшой аллюмишевой рамы, на ко­
торой помещены различные матеорологичесюе инструменты, находится 
небольшой фотографичесшй аппаратъ, который, благодяря часовому 
механизму, воспроизводить каждую минуту показашя инструмбнтовъ, 
отмечая при этомъ время съ точностью до 1 секунды. На основанш 
ряда последовательныхъ снимковъ, легко составить д1аграмму, выра­
жающую ходъ изменешя метеорологическихъ элементовъ, отмеченныхъ 
во время наблюдешя различными инструментами. В есъ всего аппарата 
не превышает^ 8,75 килограммъ; способъ подвески его, показанный 
на рис. 87, гарантируетъ его полную устойчивость. Единственный не- 
достатокъ этого остроумнаго прибора заключается въ томъ, что на­
блюдешя съ нимъ могутъ производиться только днемъ.
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Высота, которой могутъ достигать воздушные зм!;и у ступа отъ, ко­
нечно, значительно высот!; полета аэрастатовъ и шаровъ-зондовъ, гЪмъ 
не мен-Ье уже и теперь на обсерваторш въ Blue-Hill удалось довести 
эту высоту до 4.000 и даже 5.000 метровъ *). Но уступая шарамъ- 
зопдомъ въ  высоте подъема, воздушные зм[;и им1;ютъ очень важныя 
преимущества передъ последними. Во-первыхъ, высота подъема зм'Ья 
можетъ быть во всякш моментъ легко проверена, разъ известна длина 
привязи и уголъ, образуемый ею съ горпзонтомъ. Затем ъ подъемъ и 
опускаше змея совершается постепенно и змей всегда можетъ быть 
задержанъ на извЬстой высоте, что им!;етъ громадное значеше для 
точности записей инструментовъ. Наконецъ, змейковыми наблюдешями 
съ удобствомъ можно пользоваться въ такихъ местахъ, гд е  шары- 
зонды и даже привязные аэростаты едва ли могутъ быть применимы, 
какъ, наприм!;ръ, на вершинахъ высокихъ горъ и въ открытомъ океан'};. 
Попытки запускашя зм!;евъ съ горныхъ вершинъ уже производились 
въ Америке, въ Европе недавно возникъ проектъ устройства змейковой 
станцш на Монъ-БланЬ. Мысль эта принадлежишь Вало (Valot), который 
хочетъ для этого воспользоваться своей метеорологической обсервато- 
piefi, находящейся немного ниже (на высоте 4.365 м.) знаменитой монъ- 
бланской обсерватории Жансена. 1 (то касается змейковыхъ наблюдешй 
въ открытомъ океане, которыя легко могутъ быть организованы на 
каждомъ океанскомъ пароходе, то особенно ценно значеше такихъ 
наблюдешй для практической метеорологш, такъ какъ именно они 
могли бы способствовать вы ясн ен т причинъ и условш образовашя 
депрессш среднихъ широтъ и положить этимъ прочное основаше для 
рацшнальнаго предсказашя погоды.

Заканчивая нашъ очеркъ научнаго воздухоплавашя, скажемъ не­
сколько словъ о воздухоплавательной фотографш.

Какъ уже было упомянуто въ историческомъ очерке воздухопла- 
нашя **), первые опыты фотографировашя съ воздушныхъ шаровъ 
были произведены известнымъ поборникомъ аш'ацш Надаромъ еще 
въ пятидесятыхъ годахъ прошлаго столе™ . Надаръ име,лъ въ виду 
воспользоваться аэростатомъ для съемки фотографическимъ способомъ 
плановъ местностей и топографическихъ картъ и съ этою целью про- 
извелъ целый рядъ опытовъ въ 1858 и 1868 гг. на привязномъ аэ­
ростате. Въ виду тех ъ  громадныхъ затруднен»}, съ которыми прихо­
дилось считаться Надару въ то время, когда фотографироваше при 
помощи сухихъ пластинокъ еще не было известно и когда работа на 
мокромъ коллод1е требовала выполнешя сложныхъ лабораторныхъ ма- 
нипулящй въ корзин!; аэростата, не мудрено, что результаты этихъ 
опытовъ не могли удовлетворить Надара и онъ оставилъ свой проектъ. 
Более удачные опыты въ этомъ направленш были произведены во время 
северо-междуусобной войны въ 1862 году при осаде гор. Ричмонда. 
Состоявшимъ въ распоряженш генерала Макъ-Клелана воздухоплава- 
телямъ Ламонтеню и Аллану удалось сфотографировать съ воздушнаго 
шара диспозицш войскъ противника, расположенныхъ между городами 
Ричмондомъ и Манчес/геромъ. Снимки сфотографированной местности 
были разделены, подобно шахматной доске, на 64 квадрата, которые

*) Общая длцна привязи въ носл'Ьднемъ случае достигала 6,300 метровъ, 
которые представляли собою в'Ьсъ въ 27 килограммовъ. Натяжеше привязи 
соответсвовало в!;су 48 и 68 килогр. и равнялось лишь половине коэфищента 
сопротивлешя, которымъ она обладала.

**) См. выше стр. 85.
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носили особыя обозначешя. Во время атаки осажденнаго города одинъ 
изъ экземпляровъ такой карты находился у генерала Макъ-Клелана, 
другой же въ корзин!; привязного аэростата, соединеннаго съ землею 
телеграфнымъ проводомъ. Благодаря этому Макъ-Клеланъ могъ получать 
съ аэростата самыя точныя донесешя о движенш непр1ятеля и отда­
вать соотв'1;тствуюпця распоряжешя, что давало ему возможность ата­
ковать противника въ наибол ее слабыхъ м1,стахъ и, въ свою очередь, 
отражать все его атаки. Такимъ образомъ, фотограф!я имела реш аю ­
щее значеше для исхода очень важной битвы. После этого опыты 
фотографировашя съ аэростатовъ были возобновлены лишь 1878 г. 
французскимъ фотографомъ Дагрономъ, известнымъ изобретателемъ 
фотографическихъ пленокъ для голубиной почты, сослужившихъ такую 
важную службу во время осады Парижа. Дагронъ воспользовался для 
своихъ опытовъ нривязнымъ шаромъ Жиффара, фигурировавшимъ на 
парижской выставке 1878 г., причемъ ему удалось получить лишь 
одинъ сколько-нибудь удовлетворительный снимокъ панорамы части 
Парижа. Затемъ, съ изобрЬтешемъ сухихъ бромо-желатинныхъ пла- 
стинокъ, последовали уже более удачные опыты Демаре, Гастона 
Тиссандье, Дюкома и др.— во Францш, Шэдбольта, Эльсдаля и Тем- 
плера— въ Англш и также въ другихъ странахъ, пока, наконецъ, фо- 
тoгpaфiя не сделась необходимою принадлежностью въ воздухоплава­
тельной практике. «Можно сказать, -говоритъ Лекорню—что въ  на­
стоящее время не совершается ни одного научнаго и спортивнаго по­
лета безъ фотографическаго аппарата, и полученные при его помощи до­
кументы, въ виде топографическихъ и панорамическихъ снимковъ земной 
поверхности, находящейся подъ воздушнымъ шаромъ или въ виде сним­
ковъ облаковъ и воздушныхъ пейзажей, имеютъ чрезвычайно важ ­
ное значеше» *). У насъ въ Россш первые опыты фотографировашя 
съ воздушнаго шара были произведены поручикомъ (ныне полков- 
никомъ) А. К. Кованько при полете на военномъ аэростате 18-го мая 
1886 г. **). Во время этого полета Кованько удалось снять три вида 
на Петербургъ съ различной высоты. Первый, наиболее удачный изъ 
нихъ снять съ высоты 800 метровъ и представляетъ панораму устья 
р. Невы, съ Васильевскимъ Островомъ, Петербургскою Стороною, остро­
вами и взморьемъ вплоть до Лисьяго Носа. Некоторый части этой 
панорамы (Васильевскш Островъ, Петербургская Сторона, Дворцовая 
набережная) вырисовываются на снимке настолько отчетливо, что на 
нихъ можно различить мнопя улицы и наиболее изве.стныя здашя. 
Второй снимокъ, сделанный съ высоты 1.200 метровъ, представляетъ 
почти тотъ лее видъ, но вышелъ менее удачно, и, наконецъ, на 
третьемъ сфотографирована съ высоты 1 .Я50 метровъ Петропавлов­
ская крепость въ плане, т.-е. въ тотъ моментъ, когда она находилась 
прямо подъ объективомъ аппарата. Снимокъ оказался также не со­
всемъ удачнымъ, хотя и иозволяетъ отличать на немъ некоторый 
частности плана крепости. Дальнейние опыты фотографировашя съ 
воздушныхъ шаровъ производились воздухоплавателемъ Зверинцевымъ, 
а также некоторыми офицерами, принадлежащими къ составу учеб- 
наго воздухоплавательнаго парка.

*) Lecornu. „La navigation aerienne“ стр. 864.
**) См. монографии Л. Н. Зв'Ьринцова. „Фотографирование съ воздушныхъ 

шаровъ" Спб. 1887 г., изъ которой мы п заимствуемъ данныя по интересую­
щему насъ вопросу.
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Рис. 89. Панорама города Базеля съ воздушнаго шара.

Рис. 90. Панорама города Науэпъ (8 т. жител.) въ Ilpyccin (пров. Бранденбургъ).
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Фотографические снимки земной поверхности могутъ быть трехъ ро- 
довъ: снимки перспективные, снимки въ план!; и снимки панорамичесгае. 
Первые даютъ изображеше местности въ томъ вид!;, какъ она пред­
ставляется наблюдателю, смотрящему вдаль изъ корзины. Рисунки 89

Рис. 91. Юго-западная часть Берлина (площадь Бель- 
Альянсъ) съ высоты 2.000 метровъ.

и 90, изображающее первый— панораму города Базеля, второй— пано­
раму города Науэна, даютъ представлеше о снимкахъ этого рода. 
Снимки въ планг!; изображаютъ часть местности, находящуюся непо-

Рис. 92. Городъ Малхинъ (5 т. жителей) въ Пруссш 
(провннц. Меклепбургъ) съ высоты 5.000 метровъ.

средственно подъ корзиною аэростата, и являются наиболее характер­
ными для аэростатической фотографш. Рисунки 91 и 92 представляютъ 
фотографш въ план!;: первый юго-западной части Берлина съ высоты
2.000 м., второй—города Малхина съ высоты 5.000 м. Панорамичесьче
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снимки даютъ изображенге всего пространства, открывающагося передъ 
взоромъ наблюдателя съ данной высоты *), и производятся одновремен- 
нымъ фотографировашемъ при помощи н'Ьсколькихъ аппаратовъ, объек­
тивы которыхъ направлены въ разныя стороны. Этотъ способъ фотогра­
фировашя является наиболее труднымъ и сложнымъ изъ всЬхъ упомя- 
нутыхъ выше **). Отчетливость фотографическихъ снимковъ 'съ воз­
душнаго шара, при равныхъ прочихъ услов1яхъ, зависитъ разумеется 
отъ высоты, съ которой они производятся. Для снимковъ съ топогра­
фическими целями высота эта не должна превышать 1.000 м. При 
употребленш обычныхъ объективовъ на этой высоте получается изо- 
бражеше въ масштабе 1:4000, по которому легко можетъ быть полу- 
ченъ планъ въ масштабе 1: 2000.

Несмотря на то, что вследств1е разнообразныхъ движешй, испы- 
тываемыхъ аэростатомъ во время полета, фотографироваше мест­
ности въ плане сопряжено съ значительными затруднешями ***), топо- 
графичесшя съемки съ воздушнаго шара всетаки значительно проще 
и легче обыкновенныхъ.

«Вообще можно сказать,—говоритъ Зверинцевъ— что все, сделан­
ные по этому способу съемки съ шара по той простоте и легкости, съ 
которою они могутъ быть построены, далеко превосходятъ все, что

*) Читателю, вероятно, не безынтересно будетъ узнать, по этому поводу, 
какъ возрастаетъ широта доступнаго взору горизонта, по м ере  подняия надъ 
земной поверхностью. Ниженриведенныя цифры выражаютъ отнош ете между 
рад1усомъ видимаго горизонта и соответствующими высотами. Цифры эти 
взяты нами изъ астрономическаго и метеорологическаго календаря Фламма- 
рюна („Annuaire astronomique et meteorologique pour 1899“ стр. 122).

Высоты въ Р аД1усы видим. в  въ Рад1усы видим.
метрахъ Г°\“ ™ ВЪ метрахъ горизонта въ

г  метрахъ 1 метрахъ
500 ..................... 79.820 5.000 ........................  225.460
800 ..................... 100.976 6.000 ........................  276.560

1.000 ..................... 112.900 7.000 ........................  298.700
2.000 ..................... 159.650 8.000 ........................  319.400
3.000 ..................... 195.540 9.000 ........................  338.800
4.000 ..................... 225.800 10.000 .......................  357.000

Такимъ образомъ, поднявшись на воздушномъ ш аре надъ Петербургомъ на
3.000 метровъ, мы увидпмъ, разумеется, въ ясную погоду и въ подзорную трубу, 
Новгородъ, при поднятш же на 6.000 былъ бы виденъ Псковъ, при—10.000 мет­
рахъ—Ревель.

**) Французскимъ фотографомъ Трибуле былъ построенъ для этихъ сним­
ковъ спещальный аппаратъ, состояний изъ 7 камеръ, снабженныхъ объекти­
вами, одинаковыми по качеству и фокуснымъ разстояшемъ. Изъ нихъ шесть 
боковыхъ предназначены для панорамическихъ перепективныхъ снимковъ, а 
седьмой, обращенный внизъ,—для снимковъ въ плане. Аппаратъ предназна- 
ченъ для автоматическаго фотографировашя съ привязного шара, и соеди­
няется съ землей электрическимъ проводомъ, черезъ который, при посредстве 
замыкателя, экспериментаторъ можетъ пропустить токъ черезъ аппаратъ въ 
надлежащую минуту.

***) Такъ какъ фотографироваше местности въ плане (въ ортогональной 
проекцш) возможно лишь при условш строго горизонтальнаго иоложешя пла­
стинки; движешя же аэростата, и въ особенности колебательныя движешя кор­
зины, делаютъ такое положеше пластинки почти немыслимымъ. Такимъ обра­
зомъ полученные снимки всегда будутъ несколько перспективными, но по 
нимъ не трудно возстановить правильныя геометричесшя проекцш, если пред­
варительно измерить хотя бы самую незначительную часть фотографируемой 
местности.
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до сихъ поръ было сделано въ области геодезическихъ съемокъ. Въ 
особенности въ мйстностяхъ плоскихъ и л).систыхъ (какова Россш) 
имъ, безъ coMirfsHia, принадлежишь будущность, и недалеко то время, 
когда будетъ казаться страннымъ, какъ могли такъ долго обходиться 
безъ воздушныхъ снимковъ» *). Въ заключеше упомянемъ, что для 
фотографировашя (автоматическаго) съ небольшихъ и среднихъ вы­
сота въ последнее время съ усп^хомъ стали применяться также 
воздушные зм'Ьи. Въ цитированной нами выше книге Лекорню («Cerfs 
volants) представлены вполне удачные образцы снимковъ, сделанныхъ 
съ  воздушныхъ змеевъ съ высоты 200— 230 м. Известному спица- 
листу по змейковому делу, американцу, Эдди, удавалось получать очень 
отчетливые снимки съ высоты 300, 400 и даже 450 метровъ.

*) Зверинцевъ „Фотографироваше съ воздушныхъ шаровъ" стр. 39.



Г лава III.

Военное воздухоплаваше.

Попытки применешя воздухоплавашя къ военнымъ цЪлямъ до франко-прусской 
войны,— Воздухоплаваше во время осады Парижа.—Военное воздухоплаваше 
посл'Ь франко-прусской войны.—Роль свободныхъ и привязныхъ аэростатовъ въ 
современпыхъ сухопутныхъ и морскихъ войнахъ.—Организащя военнаго воз­
духоплавашя въ важпейшихъ европейскихъ государствахъ.—Военное воздухо­

плаваш е въ Россш.

Б ъ историческомъ очерк!} воздухоплавашя мы разсказали уже 
исторпо первыхъ опытовъ примЪнешя воздушныхъ шаровъ къ воен­
нымъ цйлямъ во время войнъ конвента еъ европейскою коалищею. 
УспЪхъ этихъ опытовъ, показавшихъ огромное значеше аэростата, 
какъ развйдочнаго средства, повлекъ за собою сформироваше во 
Франщи двухъ военныхъ аэростатическихъ парковъ и учреждеше 
воздухоплавательной школы въ Медон!;. Эта первая организащя воен­
наго воздухоплавашя была упразднена впослг1;дствш Наполеономъ I, 
симпатаями котораго воздухоплаваше, какъ известно, вообще не поль­
зовалось *). Съ тг1;хъ поръ услуги, оказанныя французамъ военными 
аэростатами, остались надолго позабытыми. О нихъ вспомнили амери­
канцы во время междуусобной войны 1862 г., когда генералъ Макъ-Клее- 
ланъ воспользовался привязными аэростатами при осад!; города Ричмонда. 
Выдающейся уси'Ьхъ попытки Макъ-Клеелана возбудилъ живой интересъ. 
къ воздухоплаванш въ военныхъ сферахъ нйкоторыхъ европейскихъ 
державъ, причемъ англiнекое военное министерство тогда же присту­
пило къ опытамъ, которыми имелось въ виду выработать наиболее 
пригодный для военныхъ ц!;лей типъ привязного аэростата. Но р е ­
шающее тшяше на развипе современнаго военнаго воздухоплава- 
ш я оказала франко-прусская война. -Когда въ сентябре 1870 г. Па- 
рижъ былъ охваченъ жел'Ьзнымъ кольцомъ германскихъ вонскъ и 
двухмил1онное населеше почувствовало себя отргЪзаннымъ отъ осталь­
ной Францш и всего внг1,шняго Mipa, администращя французскихъ 
почтъ во главгЬ съ энергичнымъ директоромъ Рампономъ, решила 
установить сношеше съ провинщей при помощи воздушныхъ шаровъ **). 
Въ виду недостатка необходимая количества готовыхъ аэростатовъ, 
былъ сдг!;ланъ сп1>шный заказъ 60-ти аэростатовъ изв’Ъстньшъ кон-

*) Отношеше Наполеона къ воздухоплаванш определилось анекдотическимъ- 
случаемъ съ такъ пазываемымъ коронащоннымъ шаромъ, о которомъ мы 
разсказали въ историческомъ очерке.

**) Первый, кому пришла въ голову эта счастливая мысль, былъ воздухо­
плаватель Манженъ, который и иредложилъ свой проектъ Рампону, тогдашнему 
директору почтъ.
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структорамъ 1ону и бр. Годаръ. На нихъ же было возложено сформи­
р о в а в  и подготовка персонала, необходимаго для сопровождешя по- 
чтовыхъ шаровъ. Первый почтовый шаръ былъ отправленъ изъ П а­
рижа 28-го сентября 1870 г. съ воздухоплавателемъ Дюрюофъ, кото­
рый черезъ три часа пос.гЬ отправлешя опустился въ 104 килом, отъ 
Парижа, бдизъ замка Кракувиль въ департаменте Эръ *). Начиная 
съ  этого дня, въ  теч ете  четырехъ мЬсяцевъ осады, изъ Парижа было 
отправлено 64 почтовыхъ аэростата, изъ которыхъ 5 попали въ плйнъ 
непр1ятелю и два пропали безсл^дно, унесенные въ  море. На этихъ 
аэростатахъ перенеслись черезъ нспр1ятельскую лишю 64 воздухопла­
вателя, 91 пассажиръ и доставлено въ провинцш до 10.000 килограм­
мовъ пнсемъ. Въ числЬ лицъ, совершившихъ п у теш етп е  изъ осаж­
денной столицы, находился между прочимъ Леонъ Гамбетта (въ то 
время министръ внутреннихъ д'Ьлъ), который, B M 'h e /r f ;  со своимъ 
секретаремъ Спюллеромъ, воспользовался воздушнымъ сообщешемъ 
съ  провинщей, чтобы организовать тамъ нашональную оборону. Об­
ратное сообщеше провинцш со столицей было установлено при помощи 
голубиной почты. Почтовые голуби отправлялись въ провинщю на воз- 
душныхъ шарахъ **) и прилетали оттуда въ Парижъ снабженные де­
пешами. Чтобы придать возможно менышй вЬсъ и объемъ этимъ де- 
пешамъ, извЬстнымъ фотографомъ Дагрономъ былъ прпдуманъ спо­
собъ фотомикроскопическаго воспроизведешя депешъ на тончайшихъ 
пленкахъ (pellicules), благодаря чему получалась возможность отправ­
лять съ однимъ голубемъ до 3.000 депешъ одновременно. Въ Парижа 
микрофотографическхе снимки депешъ при помощи сильнаго волшеб- 
наго фонаря проектировались въ  увеличенномъ вид!; на экранъ, съ 
котораго они переписывались и затемъ доставлялись адресатамъ.

Неоцйнимыя услуги, оказанный воздушными шарами во время осады 
Парижа, решили окончательно судьбу военнаго воздухоплавашя во Фран- 
цщ, и уже вскоре после войны, когда правительство третьей республики, 
подъ непосредственнымъ впечатлешемъ уроковъ «страшнаго года» при­
нялось за переустройство французской армш, вопросъ о созданш пра­
вильной организации военнаго воздухоплавашя былъ поставленъ въ 
ближайшую очередь. Разработкой этого вопроса занялась по порученш 
военнаго министерства такъ называемая «ком ш сая воздушныхъ сооб- 
щешй» (commission des communication aeriennes), въ составъ которой 
вошли: полковникъ Лосседа (Lossedat), капитанъ де-ла-Гей и извест­
ный Ш арль Ренаръ. К о м м и тя  эта приступила прежде всего къ  опы- 
тамъ съ привязными и свободными аэростатами, причемъ во время 
одного изъ этихъ опытовъ все члены ея чуть было не погибли при 
падеши аэростата (благодаря быстрой потерЬ газа) съ высоты 230 мет-

*) РаЗсказываютъ, что когда первый аэростатъ, прорвавнпй блокаду, про- 
лета.ть надъ Версалемъ, занятымъ пруссаками, то Бисмаркъ въ .безсильной 
злобе воскликнулъ: „Это не лойяльно!“ и тутъ же отдалъ приказъ разстрели- 
вать пойманныхъ воздухоплавателей, какъ ишшновъ. Впоследствш тотъ же Бис­
маркъ заказалъ Крупну спшиалытий приборъ для стрельбы по французскимъ 
аэростатам!., такъ называемый воздушно-шаровой мушкетъ. Хотя мушкетъ п 
не причцнядъ особениаго вреда аэростатамъ, темъ не мен'Ье, чтобы не дЪлатъся 
мишенью для прусскихъ стрелковъ, воздухоплаватели старались совершать по­
леты ночью.

**) Нужно заметить, что изъ 369 отиравленныхъ изъ Парижа голубей лишь 
57 вернулись обратно. Остальные не могли найтп обратной дороги вследствие 
господствовавших^. тогда тумановъ и заблудились. Эти 57 голубей перенесли 
въ Парижъ за время осады не менее 100.000 депешъ.
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ровъ. Выработанный коммисаею проектъ организации военнаго воздухо­
плавашя былъ одобренъ тогдашнимъ военнымъ министромъ, генераломъ 
Верто, который предоставилъ въ  распоряжеше военнаго воздухопла- 
ш я обширный паркъ въ Шалэ-Медон'Ъ и ассигновалъ суммы на про­
изводство всЬхъ необходимыхъ работъ и сооружешй. Спустя нисколько 
мг1;сяцевъ поел!! этого въ медонскомъ парк!} былъ построенъ уже цТ>- 
лый рядъ мастерскихъ для изготовлешя аэростатическихъ принадлеж­
ностей, химическая и физическая лабораторш, метеорологическая об- 
серватор1я, заводъ для фабрикацш водорода и сараи для воздушныхъ 
шаровъ. Центральное учреждеше военнаго воздухоплавашя такимъ об­
разомъ было готово и завЪдываше имъ было поручено капитану 
III. Ренару. BcKopf. затймъ былъ сформированъ и первый полевой 
воздухоплавательный паркъ и, посл’1; того какъ паркъ этотъ выдер- 
жалъ блестящее испыташе во время большихъ маневровъ 1880 г., 
последовало сформирование ц(;лаго ряда такихъ парковъ, а также 
кр1;постныхъ воздухоплавательныхъ отдг(;ловъ.

Вскор-!. затемъ французской военно-воздухоплавательной органи- 
зацш представился случай доказать свою служебную способность и на 
боевомъ опытЪ. Именно во время тонкинской экспедицш въ 1884 г. 
на театръ военныхъ дМсттай былъ отправленъ полевой воздухопла­
вательный отрядъ подъ командой капитана Кувелье. Отрядъ съ успгЬ- 
хомъ выполнилъ возложенную на него задачу и это обстоятельство, 
въ связи съ появившимся тогда изв1.ст1емъ объ усп^.шныхъ опытахъ 
съ военнымъ управляемымъ аэростатомъ Ренара и Кребса побудило и 
друпе европейсгая державы поспешить съ введешемъ военнаго воздухо­
плавашя въ ихъ армш. Такимъ образомъ въ першдъ съ 1884 По 1890 г. 
военно-воздухоплавательныя организащи появились уже въ арзпяхъ 
почти всъхъ важнййшихъ европейскихъ государствъ. Прежде чймъ 
перейти къ обзору этихъ организацш, скажемъ нисколько словъ о 
т&хъ прюгЪнешяхъ, которыя могутъ находить привязной и свободный 
аэростаты въ современныхъ сухопутныхъ и морскихъ войнахъ.

Авторитетный представитель русскаго военнаго воздухоплавашя, 
полковникъ Кованько, говоря о необходимости примЬнешя воздушныхъ 
шаровъ въ настоящей русско-японской войнЪ, характеризуете сд'Ьдую- 
щимъ образомъ роль аэростата въ полевой войн!.. «Прежде всего съ шара 
можно определить расположеше непр1ятельскихъ войскъ, разематри- 
вать мйсто битвъ, которое при столкновенш двухъ стотысячныхъ 
армШ займетъ по фронту, по крайней м-J.pi., верстъ 10— 12, причемъ 
главнокомандующему воздушный шаръ сразу можетъ дать отв'Г.тъ на 
его вопросъ, указать замаскированный батареи и укр'Г.плешя, открыть 
подготовляющаяся засады и ловушки, на которыя, вероятно, такъ щедры 
будутъ японцы. Воздушный шаръ— это глаза армш  и  даже больше— 
слово главнокомандующаго, ибо на немъ стоитъ только поднять сиг- 
налъ, и стотысячная арипя двинется впередъ какъ одинъ человЪкъ. 
Наконецъ, въ ночное время, напримйръ, во время ночнаго штурма, 
шаръ со световыми сигналами послужитъ маякомъ, на который дви­
нутся войска. Фотограф in съ воздушнаго шара также окажетъ значи­
тельный услуги по составлент картъ местности» *).

*) См. „Воздухоплаватель", № 3, 1904 г. „Сообщеше, прочитанное А. М. Ко­
ванько въ соединенномъ засЬданш  воздухоплавательнаго и военно-морского 
отдЪловъ Императорскаго русскаго техническаго общества 3-го марта сего года", 
стр. 48.
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ЗатЬмъ, какъ въ полевой, такъ и въ крепостной войнЬ, привязной 
воздушный шаръ является чрезвычайно удобнымъ средствомъ для 
«корректировашя» артиллерШской стрельбы. При т!;хъ огромныхъ ди- 
станщяхъ, съ которыхъ теперь большею частью открывается артил- 
лер1йсмй огонь, стреляющимъ не всегда бываетъ возможно опреде­
лить точно цель стрельбы, тогда какъ наблюдатель, находящейся на 
привязномъ ш аре, имеетъ полную возможность следить за действ1емъ 
выстреловъ и давать точныя указаш я относительно направлешя ихъ *). 
Но менее важно применеше привязныхъ аэростатовъ на театре войны 
къ оптической сигнализацш и въ особенности къ  безпроволочному 
телеграфированию. При услов1яхъ современныхъ войнъ, когда отдель­
ный части армш бываютъ отделены иногда значительными разстоя- 
шями, быстрый обменъ свеДен1й между ними и согласовате ихъ дЬй- 
ствШ возможны лишь при помощи безпроволочнаго телеграфа и услуги 
аэростата являются здесь почти незаменимыми, такъ какъ известно, 
что чемъ выше расположены проводы, изъ которыхъ исходятъ и ко­
торыми воспринимаются электричесшя волны, тем ъ на большее раз­
стояше, оне передаются, а следовательно тем ъ дальше можно теле­
графировать **).

Едва ли еще не более существенна роль воздушныхъ шаровъ въ 
крепостной войне. Здесь пользование привязнымъ воздушнымъ ш а­
ромъ даетъ возможность обеимъ воюющимъ сторонамъ наблюдать за 
расположешемъ укреплешй, концентрацией силъ противника, дей- 
спиемъ навесной стрельбы и проч. Кроме того, во время совершен- 
наго обложешя крепости атакукмще имеютъ полную возможность 
пользоваться для тех ъ  же целей свободными полетами надъ к р е ­
постью, не стесняясь направлешемъ ветра. Въ свою очередь, для 
осажденныхъ таю е полеты (въ тЬхъ случаяхъ, когда они возможны) 
могутъ оказывать неоценимыя услуги, какъ это и было во время 
осады Парижа.

Не менее разнообразны и валены услуги аэростатовъ въ морской 
войн!',. «Цель морского воздухоплавашя,— говоритъ лейтенантъ Сер- 
петтъ, организаторъ морского воздухоплавашя во Францш, —- заклю­
чается въ доставленш средствъ военнымъ судамъ производить реког­
носцировки при блокаде, бомбардировке, высадке дессанта и вообще 
при всехъ военныхъ операщяхъ въ виду береговъ. Для этой цели 
будутъ применяемы воздушные шары, въ  большинстве случаевъ при­
вязанные къ судну, стоящему на якоре или находящемуся въ ходу; 
въ  некоторыхъ случаяхъ шары могутъ производить и свободные по­
леты, чтобы перелететь какой-нибудь пунктъ, занятый негцнятелемъ,

*) Насколько важна можетъ быть роль воздушныхъ шаровъ въ подобныхъ 
случаяхъ, показалъ, между прочимъ, опытъ англо-бурской войны, въ которой 
англичане, какъ известно, широко пользовались услугами воздухоплавашя. 
„Несправедливо думаютъ,—говоритъ по поводу осады Ледисмита одинъ изъ 
участниковъ войны, — что будто бы наличность морскихъ оруд1й спасла Ле- 
дисмитъ. Честь успеха ими достигнутаго принадлежитъ воздушнымъ шарамъ" 
(см. „Воздухоплаватель" № 6, 1904 г., ст. барона Спенглера „Учасме военнаго. 
воздухоплавашя въ англо-бурской войн*").

**) Въ виду возможности перехватывашя безпроволочныхъ телеграммъ. 
аппаратами противника, въ настоящее время спещалисты, работакпще въ этой 
области, заняты изыскашями способа направлять электричесшя волны такимъ. 
образомъ, чтобы онЬ могли восприниматься лишь определенными, построенными 
по известному принципу, аппаратами.
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или для того, чтобы установить сообщеше между открытымъ моремъ 
и пунктомъ суши, недоступнымъ для флота» *}•

Что же касается прим'Ьнешя воздушнаго шара въ качестве сред­
ства нападешя (для бросашя сверху снарядовъ, взрывчатыхъ, горю- 
чихъ и зловонныхъ веществъ), то обыкновенный, т.-е. неуправляе­
мый, воздушный шаръ едва ли можетъ считаться пригоднымъ для 
этой цели, въ  виду того, что поступательное движеше аэростата дЪ- 
лало бы практически невозможньшъ точный разсчетъ при пользова- 
нш снарядомъ, а вероятность попадашя при такихъ услов1яхъ была 
бы ничтожной **).

Но разъ будетъ найдена возможность управлять горизонталънымъ 
полетомъ аэростата, а следовательно и возможность задерживать полетъ 
въ моментъ бросашя снарядовъ, то вышеуказанныя баллистичесшя за- 
труднешя исчезнутъ сами собой и тох^да аэростатъ легко можетъ быть 
превращенъ въ настоящее боевое орудхе, тем ъ более ужасное, что 
помимо разрушительнаго дейсттая «огня сверху», посдеднШ долженъ 
оказывать страшно деморализирующее д Ъ й т н е  на непр1ятеля ***). И 
несомненно, что та изъ воюющихъ сторонъ, которая бы первая вос­
пользовалась для этой цгЬли управляемыми аэростатами, сдЬлала-бы, 
въ силу этого, невозможной борьбу съ нею даже для противника да­
леко более сильнаго во всЬхъ другихъ отношешяхъ. Вероятно, воз­
можность этого обстоятельства и побудила гаагскую конференцию 1899 г. 
принять постановлеше, запрещающее въ теч ете  пятилетняго срока 
пользоваться аэростатами, какъ срествомъ нападешя ****).

*) См. статью лейтенанта М. Н. Большова „Морское воздухоплаваше во 
Фран-цш" („Морской Сборннкъ" 1904 г., кн. 3, стр. 87).

**) Въ самомъ д*ле, снарядъ, опущенный съ аэростата, во время полета 
последняго, пойдетъ по направленно равнодействующей двухъ силъ/силы соб­
ственной тяжести снаряда и силы ирюбретенной аэростатомъ скорости. Отсюда 
следуетъ, что снарядъ, которымъ желаютъ попасть въ определенную цель, 
долженъ быть выпущенъ ранее, чем ъ аэростатъ будетъ находиться надъ этой 
целью, и чтобы определить этотъ моментъ, воздухоплаватель долженъ точно 
знать: 1) скорость полета аэростата; 2) высоту его нахождешя, и 3) его раз- 
стояше отъ цели по земной проекщи, а это представляется почти невозмож- 
нымъ (ср. статью д-ра Гизлера „Можно ли съ аэростата бросать разрывные 
снаряды въ непр!ятеля“. „Воздухоплаватель" 1904 г., кн. 4)’.

***) Въ военной исторш прошлаго столемя известенъ, между прочимъ, случай 
применеш я воздушныхъ шаровъ для бросашя бомбъ сверху. Именно при оса­
д е  Венецш въ 1849 г. австрйцы, въ виду безуспешности бомбардировки горо­
да, отделеннаго лагунами, воспользовались бумажными монгольфьерами, къ 
которымъ они привязывали разрывныя бомбы съ такимъ расчетомъ, чтобы бом­
бы эти могли отрываться черезъ известный промежутокъ времени (33 минуты), 
когда шаръ будетъ приблизительно находиться надъ осажденнымъ городомъ. 
Разумеется, при такихъ услов1яхъ удачное п ад ете  бомбы могло быть лишь 
простой случайностью, и действительно изъ сотенъ направленныхъ такимъ об­
разомъ бомбъ въ городъ упали лишь две или три, но темъ не. менее мораль­
ный эффекта, этихъ бомбъ былъ громадный.

****) Вотъ подлинный текстъ резолющй по этому вопросу, принятой въ засЬ- 
даш и 21 толя 1899 г.:

„Договаривавшаяся державы пришли къ соглашение, по которому въ течете 
пятилетняго срока воспрещается бросать съ высоты—при помощи воздушныхъ 
шаровъ или другихъ подобныхъ способовъ—снаряды и взрывчатыя вещества.

„Настоящее соглашеше обязательно лишь для договаривающихся державъ 
на время войны между двумя или несколькими иаъ нихъ.

„Соглашеше перестаетъ быть обязательнымъ съ момента, когда въ войну 
между договаривавшимися державами вмешивается, въ качестве воюющей 
стороны, держава, не присоединившаяся къ настоящему соглашенпо".

Последняя оговорка оказалась далеко не безполезной, такъ какъ Анпия от­
казалась присоединиться къ соглашение.
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Высота подъела на привязныхъ аэростатахъ во всехъ вышеуио- 
жянутыхъ случаяхъ не. превосходитъ обыкновенно 500 метровъ, но 
въ виду того, что при огромной численности войскъ, принимающихъ 
учаеие въ современныхъ войнахъ, наблюдателю приходится обозре­
вать иногда обширные районы, высоту эту стремятся все больше и 
больше увеличить, и въ Германш. наир., она уже доведена до 1.000 м. *). 
«Въ стремленш увеличить высоту привязныхъ подъемовъ для расши- 
решя района наблюдения,—говоритъ М. И , авторъ статьи о современ- 
номъ военномъ воздухоплаванш— преследуется попутно и другая важ­
ная цель—вывести шаръ изъ области обстрела непр1ятельскихъ ору- 
дш. Опытами последнихъ летъ на артпллершскихъ полигонахъ раз- 
личныхъ европейскихъ государствъ установлено, что для воздушнаго 
шара опасна лишь стрельба шрапнелью, такъ какъ при другихъ сна- 
рядахъ вероятность попадашя въ шаръ, отстоящей на несколько ки­
лометровъ, настолько мала, что лишена всякаго практическая значе 
шя. Траэктор1я снаряда изъ полевыхъ оруд1й обыкновенно слишкомъ 
низка для того, чтобы поразить высокостоящш привязной шаръ; но 
тяжелыя оруд1я (въ 12— 15 сантиметровъ) въ состоянш поразить 
привязной шаръ даже съ разстояшя въ 6 километровъ. Такимъ обра­
зомъ при полевой войне шаръ можетъ считаться выведеннымъ изъ 
района попадашя, начиная съ 5 километровъ, а при крепостной 
войне— начиная съ 6 километровъ» **).

Перейдемъ теперь къ организацш военнаго воздухоплаватя въ 
важнейшихъ европейскихъ государствахъ.

Во Ф рсшцт , какъ мы уже сказали во главе военно-воздухопла­
вательной организацш находится центральное учреждеше въ Ш алэ- 
Медоне. Въ составь его входитъ учебная школа для офицеровъ и 
нижнихъ чиновъ, мастерекш для изготовлешя воздухоплавательнаго 
имущества и образцовый воздухоплавательный паркъ. ^чреждешемъ 
этимъ, со времени основашя его, заведуетъ одинъ изъ наиболее вы ­
дающихся авторитетовъ въ области воздухоплавашя, нолковникъ Ш арль 
Ренаръ. Техника современнаго аэростатическаго воздухоплаватя обя­
зана Ренару многими ценными усовершенствовашями (клапанъ двой­
ного действ1я, якорь Ренара и пр.), не менее ценны и его теорети- 
чесшя работы по вопросамъ аэростатическаго и динамическаго возду­
хоплаватя, наконецъ, замечательный управляемый аэростатъ, по­
строенный Ренаромъ (вместе съ Кребсомъ) въ 1884 г., сделалъ его 
имя известнымъ далеко за пределами узкаго круга спещалистовъ. 
Благодаря таланту и энергш Ренара, а также тому обстоятельству, 
что экспериментальный и зы скатя  въ Шалэ-Медоне, со стороны ма- 
тер1альныхъ средствъ и научныхъ пособй обставлены такъ, какъ 
нигде въ  Mipe, военно-воздухоплавательная организащя во Францш 
является образцомъ, которому и до сихъ поръ стараются следовать

*) При этомъ сл'Ьдуетъ заметить, что увеличете высоты подъема дости­
гается обыкновенно въ ущербъ его безопасности, ибо для эгого, въ виду неже­
лательности увеличивать подъемную силу аэростата, а следовательно его объ- 
емъ, приходится уменьшать до минимума необходимый грузъ аэростата, от­
казываться, напр., отъ пользовашя якоремъ, употреблять болгЬе тоний канатъ 
и пр., причемъ конечно, опасность подъема значительно возрастаетъ.

**) См. М. И. „Военное воздухоплаваше въ различныхъ государствахъ 
Европы". („Воздухоплаватель" 1904 г., кн. 1 и 2). Между прочимъ, многими изъ 
тЪхъ данныхъ, которыя приведены въ обстоятельномъ очерк* г. М. И., мы 
воспользовались при дальнейшемъ изложенш.
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воздухоплавательныя учреждешя другихъ странъ. Особенно хорошо 
приспособлена французская воздухоплавательная организащя для и/Ь- 
лей полевой войны. Въ составъ ея, въ мирное время, входятъ 4 по- 
левыхъ воздухоплавательныхъ парка; въ военное время число ихъ 
увеличивается съ такимъ разсчетомъ, чтобы при каждомъ армейскомъ 
корпусЬ имелся свой воздухоплавательный паркъ. Кроме того, посто­
янные воздухоплавательные парки имеются въ 4-хъ крепостяхъ (Вер- 
дэнъ, Эпиналь, Туль и Бельфоръ). Воздухоплавательное имущество 
полевыхъ и крепостныхъ парковъ состоитъ изъ 2-хъ  такъ называе- 
мыхъ «нормальныхъ» шаровъ, вместимостью въ 530 куб. метровъ, 
которые при водородномъ наполнены способны поднять 2-хъ возду­
хоплавателей до высоты 500 метровъ, одного вспомогательнаго шара

Рис. 93. Ш арль Ренаръ.

въ 260 куб. метровъ, который можетъ поднимать лишь одного воз­
духоплавателя, и принадлежностей для наполнешя шаровъ водородомъ; 
крепостные отделы снабжены сверхъ того, еще шарами въ 900 куб. 
метровъ вместимости, для свободныхъ полетовъ. Ш ары укрепляются 
на канате по способу, въ роде показаннаго на рисунке (94); благо­
даря такому способу укреплешя аэростата и особой системе и подвески 
корзины, накрениваше и качаше последней во время ветра значительно 
уменьшается. Подъемъ и опускаше шара производится при помощи паро­
вой лебедки. Для наполнешя шаровъ въ полевыхъ паркахъ слуЖатъ пере­
возные генераторы (системы Ренара), которые могутъ доставлять до 
300 куб. метровъ водорода въ часъ. Водородъ получается дейсттаемъ 
на цинкъ подкисленной серною кислотою воды, причемъ эта жидкость
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накачивается изъ особыхъ (также перевозныхъ) резервуаровъ въ  ге­
нераторъ и прогоняется зд'^сь д'Мсттаемъ паровой машины черезъ 
котлы, наполненные цинковыми стружками. Оба названные прибора 
представлены на рисунка 95 во время ихъ д1,йств1я. Въ виду тяжести

Рис. 94. Корзина аэростата, построеннаго для русской армш Габр1елемъ 1ономъ
въ Париж*.

и громоздкости этихъ приборовъ, Франщя въ настоящее время стала 
вводить способъ наполнешя аэростатовъ уже готовымъ водородомъ, 
который перевозится въ стальныхъ трубахъ подъ громаднымъ давле- 
шемъ (до 200 атмосферъ). Способъ этотъ представляетъ еще и то
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преимущество, что при немъ наполнете шара происходитъ несрав­
ненно скорее, чЬмъ при добыванш водорода на srfecrb *). Трубы пе­

ревозятся въ особыхъ повозкахъ 
(по 8 на каждой), причемъ каждая 
труба вмгЬщаетъ 35 куб. метровъ 
водорода и весить около 250 кило- 
граммовъ.

Независимо отъ полевыхъ и кр^по- 
стныхъ воздухопдавательныхъ пар- 
ковъ во ФранцДи существуешь само­
стоятельная организащя морского

Рис. 95. Способъ наполнешя шара при помощи генератора системы Рен ара.

Рис. 96. Повозка для перевозки стальныхъ цилиндровъ, наполненныхъ сжатымъ
водородомъ.

воздухоплавашя. Въ составъ ея входятъ два центральныхъ воздухо- 
плавательныхъ учреждешя въ Лагубран-Ь (близъ Тулона) и БресгЬ, рас-

*) Вместо 3-хъ часвъ, потребныхъ для наполнешя ш ара генераторнымъ 
способомъ, готовымъ водородомъ ш аръ наполняется въ часа.



ВОЗДУХОПЛАВАШЕ. 183

полагающихъ учебными парками. Кроме того, порты Ш ербургъ, Лорь- 
янъ и Рошфоръ снабжены воздухоплавательнымъ имуществомъ, при­
чемъ воздухоплавательные отделы въ нихъ функщонируютъ лишь въ 
военное время. Центральный учреждешя въ Тулоне и БресИ; имеютъ 
своимъ назначешемъ обслуживать оборону северныхъ и южныхъ б>ере- 
говъ Францш и снабжать, по первому же требование, воздухоплава­
тельными отдгЬлешями военныя эскадры. Многочисленные опыты при­
менения привязныхъ аэростатовъ во время морскихъ маневровъ среди­
земной и северной эскадръ дали бяестянце результаты. Между про­
чимъ опыты эти показали, что подъемъ на аэростате позволяетъ не 
только следить за движешями непр1ятельскаго флота на громадныхъ 
разстояшяхъ, но и открывать подводныя лодки и мины, совершенно 
Цогруженныя въ воду, такъ какъ известно, что по м ере подъема 
надъ уровнемъ воды прозрачность ея увеличивается очень сильно *).

Рис. 97. Привязной аэростатъ на палубе французскаго броненосца.

Въ Г ерм ат и  военное воздухоплаваше введено съ 1884 г. Орга­
низащя его слагается изъ центральнаго учреждешя, при которомъ 
имеется офицерская воздухоплавательная школа и образцовый воздухо­
плавательный паркъ, и изъ полевыхъ и крепостныхъ парковъ, распо-

*) Известно, что воздухоплаватели, которымъ приходилось пролетать надъ 
Ла-Маншемъ, могли совершенно отчетливо видеть дно этого пролива на глу­
бине 30—40 саженъ. Летомъ 1894 г. руссюе военные аэростаты были привле­
чены къ участш  въ розыскахъ погибшаго въ Балийскомъ море броненосца 
береговой охраны „Русалка". Изъ подъемовъ, произведенныхъ съ этой целью, 
между прочимъ, выяснилось, что подводные рифы и банки, находяпцеся на 
глубине несколькихъ саженъ, представляются съ воздушнаго шара въ виде 
желтыхъ пятенъ, отчетливо вырисовывающихся на темномъ фоне морской 
поверхности. Изъ этого следуетъ, что воздушные шары могутъ съ усггЬхомъ 

-применяться при гидрографичеекихъ обследовашяхъ местности. (См. объ этомъ 
въ статье Ю. Германа „Воздухоплаваше во флоте": „Воздухоплаватель", № 1, 
1903 г.). ' '
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ложенныхъ въ различныхъ частяхъ имнерш, причемъ развипе поле- 
выхъ частей является преобладающимъ. «Германская школа,— говоритъ 
полковникъ Кованько,— приняла тезисъ своей армш, что наступлет е 
есть единственное средство для одержатя побпды , и поэтому ею ве­
дется все въ направленш усовершенствовашя полевыхъ частей».

Воздухоплавательное имущество изготовляется не въ собственныхъ 
мастерскихъ, а частными фирмами, сжатый водородъ доставляется 
заводами и фабриками, на которыхъ онъ получается, какъ побочный 
продуктъ производства. Главною особенностью германскаго военнаго 
воздухоплавашя являются такъ называемые «змейковые аэростаты» 
системы №Ьмецкихъ офицеровъ—воздухоплавателей Зигсфельда и Персе­
валя. Преимущество ихъ передъ обыкновенными аэростатами заклю­
чается въ томъ, что они значительно менее посл'};днихъ подвержены 
дМ ствш  в'Ьтра. Наблюдешя съ обыкновенныхъ, сферическихъ привяз- 
ныхъ аэростатовъ становятся крайне затруднительными уже при nf.Tpi; 
средней скорости, такъ какъ давлеше вЛ.тра на поверхность аэростата 
заставляетъ его сильно понижаться, причемъ корзина съ наблюда- 
телемъ начинаетъ раскачиваться; при в етр е  же, превышающемъ 7 м. 
въ секунду, качка бываетъ настолько сильной, что наблюдешя ста-

Рис. 98. Змейковый аэростатъ Персеваля-Зигсфельда. АВ—поясъ, къ которому 
прикрепляется канатъ К и корзина S; G—рулевой м^шонъ съ отверсиемъ О; 
Е Р —д1афрагма,разделяющая внутреннюю полость оболочки;Т—вспомогательный 

зм£екъ, снабженный хвостомъ—Q.

новятся практически невыполнимыми. Неудобства эти почти совер­
шенно устраняются при змгЬйковыхъ аэростатахъ. Змейковый аэростатъ 
имгТ;етъ форму продолговатаго цилиндра съ полусферическими концами, 
сдЬланнаго изъ прочнаго прорезиненнаго полотна и, при нормальныхъ 
разигЪрахъ (14 м. въ длину и 6 м. въ д1аметр'Т,}. вагбщающаго 600 
куб. м. газа. Вместо сетки змейковый аэростатъ снабженъ поясомъ 
АВ (см. рис. 98), къ которому прикрепляется привязной канатъ (К) 
и корзина (S). К ъ нижней части его придЪланъ ме.шокъ (G), который 
при подъеме аэростата надувается ветромъ, входящимъ въ него черезъ 
отверстае О, и служить рулемъ, устраняющимъ боковыя колебашя 
аэростата. Внутренняя полость оболочки аэростата разделена дгафраг- 
мой E F  на две части въ отношенш 1 :3 , причемъ меньшая часть 
снабжена отверсиемъ, обращеннымъ въ сторону ветра, и образуетъ 
баллонетъ-компенсаторъ.

При нормальныхъ услотяхъ диафрагма EF почти прикасается къ 
нижнимъ стенкамъ оболочки, но въ томъ случае, когда объемъ газа, 
наполняющагб оболочку, почему-нибудь уменьшается, ветеръ, вхо-
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дящш черезъ отверстие О, наполняетъ баллонетъ и поднимаетъ д1афрагму 
вверхъ, вследмтае чего оболочка делается гладкой и упругой. Какъ 
показываетъ рисунокъ (98), змМковый аэростатъ принимаетъ во время 
полета наклонное положеше по отношенш къ горизонту, образуя 
съ посл'Ьднимъ уголъ въ 20°. ВслЬдств1е этого ветеръ , действуя на 
громадную поверхность аэростата, будетъ поднимать его вверхъ, и уве­
личивать его подъемную силу, — словомъ, будетъ действовать на 
него, какъ на н а с т о я щ ш  зм'Ьекъ. Благодаря такому сочетанш свойствъ 
змейка и воздушнаго шара, змейковый аэростатъ можетъ держаться 
на одной и той же высоте при различныхъ скоростяхъ ветра, и опыты 
показали, что наблюдешя съ него возможны даже при ветре, въ 15— 
20 метровъ въ секунду. При очень сильномъ и порывистомъ в етр е  
для предупреждена боковыхъ колебашй, аэростатъ снабжается еще 
небольшимъ дополнительнымъ шаромъ (также змейковымъ) Т, который

Рис. 99. Переноска змгМковаго аэростата во время маневровъ.

регулируетъ полетъ аэростата и не позволяетъ ему отклоняться отъ 
линш ветра. Къ недостаткамъ этихъ аэростатовъ слЬдуетъ отнести 
ихъ громоздкость и слишкомъ большой весъ , хотя переноска на- 
полненнаго газомъ змейковаго аэростата совершается значительно 
легче, чемъ переноска сферическаго шара того же объема, такъ какъ 
цилиндръ, обращенный основашемъ къ ветру, представляетъ далеко 
меньшую поверхность сопротивлешя, нежели шаръ одинаковаго съ 
нимъ объема.

Въ А н глш  начало военно воздухоплавательной организацш было 
положено въ 1879 году основашемъ воздухоплавательной школы въ 
Чатаме. Въ следующемъ году былъ учрежденъ воздухоплавательный 
отделъ (Balloon-Factory) и при немъ вторая школа (M ilitary School 
o f Ballooning) въ Альдершоте и, наконецъ, въ 1884 г. было осно­
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вано центральное воздухоплавательное учреждеше въ Чатам1!;. АнглМ- 
ское военное воздухоплаваше приспособлено, главньшъ образомъ, къ 
услов1ямъ колошальныхъ войнъ, которыя такъ часто приходится ве­
сти Англш. Этимъ объясняются и н'Ькоторыя особенности англтской 
воздухоплавательной организацш. При громадныхъ разстояшяхъ, ко­
торыми отделены англшсшя колон in отъ метрополш и при отсутствш 
въ нихъ удобныхъ путей сообщ етя, доставка и передвижеше гро- 
моздкихъ и тялселыхъ приборовъ, которые применяются въ полевыхъ 
воздухоплавательныхъ частяхъ другихъ странъ, были бы крайне за 
труднительны. Поэтому все усил1я анг.пйской военно-воздухоплава­
тельной техники направлены къ тому, чтобы, по возможности, облег­
чить и упростить воздухоплавательное имущество. Съ этой целью 
Англ1я первая ввела (въ 1880 г.) способы наполнешя аэростатовъ 
готовымъ водородомъ, сжатымъ въ стальныхъ нереносныхъ цилин- 
драхъ, и уменьшила до минимума размеры и в [;съ самихъ аэростатовъ. 
Последше приготовляются въ Англш изъ бодрюша *), матер1ала, отли- 
чающагося необыкновенной легкостью и газонепроницаемостью, но въ 
тоже время очень дорогого и не особенно прочнаго **). Благодаря 
легкости матер1ала, англичане имеютъ возможность довести объемъ 
своихъ аэростатовъ до 240— 290 куб. м. При такихъ услов!яхъ пере­
возка аэростатовъ и въ особенности переноска ихъ въ наполненномъ 
виде (см. рис. 100) чрезвычайно облегчаются. Недостаткомъ англй- 
скихъ военныхъ аэростатовъ является, какъ мы уже сказали, ихъ 
сравнительная непрочность, делающая подъемъ на нихъ не всегда 
безопасенымъ. Бывали случаи, какъ это наблюдалось напр, во время 
англо-бурской войны, когда шары не выдерживали сильнаго йапора 
ветра и лопались. Въ цЬляхъ того же облегчешя имущества, въ англй- 
скихъ воздухоплавательныхъ паркахъ при подъемахъ аэростата употреб­
ляется ручная лебедка. Анппйское военное воздухоплаваше неодно­
кратно уже подвергалось боевому испытанно, такъ какъ Англ1я поль­
зовалась воздушными шарами почти во всехъ колошальныхъ вой- 
нахъ, которыя она вела съ 1885 г. Въ особенности важныя услуги 
оказало воздухоплаваше англичанамъ въ последнюю, трансваальскую, 
войну. На театре этой войны находились три а н т й ск и х ъ  воздухо­
плавательныхъ отдела. Первый действовалъ въ  армш лорда Метуэна 
и помогъ англичанамъ открыть военную хитрость генерала Кронье, 
устроившаго рядомъ съ настоящимъ спрятаннымъ лагеремъ— фальши­
вый, который англичане безрезультатно обстреливали, послё чего 
Кронье потерп1;лъ поражеше и былъ взятъ  въ пленъ.

Второй отделъ, находившшся въ Ледисмите, оказалъ серьезный 
услуги во время осады этого города Бурами. Въ теч ете  29-ти дней 
привязные воздушные шары англичанъ поднимались ежедневно надъ 
осажденнымъ городомъ, позволяя имъ следить за расноложешемъ 
позищй непр1ятеля и его передвижешями. Услуги воздушныхъ шаровъ 
въ этомъ случае были незаменимы, такъ какъ нозицш буровъ нахо-

*) По апглШски „goldbeater skin", т.-е. пленка, которая употребляется въ 
золотобойномъ производств!». Пленка эта приготовляется изъ перепонки сле­
пой бараньей кишки, путемъ особой обработки ея. Для изготовлешя изъ такой 
пленки оболочки воздушнаго шара потребны кишки отъ 30.000 барановъ. 1 кв. 
метръ бодрюша (въ одинъ слой) вЪснтъ 12,5 грам.

**) Такъ кает, слишкомъ сухой и слишкомъ влажный воздухъ дЪйствуетъ 
вредно на клей, которымъ склеиваются отдельные куски бодрюша.
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дились на холмахъ, окружающихъ котловину, въ которой расположенъ 
Ледисмнтъ, и могли быть открыты лишь съ воздушнаго шара. Нако­
нецъ третш воздухоплавательный отд1;лъ состоялъ при войскахъ, на- 
ступавшихъ на Кимберлей и Мефекингъ; наибольшую деятельность 
этотъ отдЬлъ проявилъ подъ Fourteen Streems’oM'b, гд[. привязной 
аэростатъ работалъ въ теч ёте  13 дней.

Перейдемъ теперь къ организацш военнаго воздухоплавашя въ 
Pocciu.

Рис. 100. Переноска анипйскаго военнаго аэростата на театре военныхъ дей-
ств1й въ Трансваа-тЬ.

Вопросъ о введены у насъ военнаго воздухоплавашя былъ поднять 
впервые еще въ шестидесятыхъ годахъ прошлаго сто.г[;гп я  *), вскоре 
после окончашя северо-американской междуусобной войны, показавшей 
огромное практическое значеше воздушныхъ шаровъ для разве дочной 
службы. По инищативе генерала 'Готлебена тогда же была организо­
вана коммисая для разработки этого вопроса. Работы коммиссш продол­
жались почти десять летъ, но не привели ни къ какимъ результатам!, 
«Дело было ликвидировано,—говоритъ полковникъ Кованько,-—года за 
два до нашей турецкой кампанш 1877— 1878 годовъ. Новые шары

*) См. статью А. Кованько „Воздухоплаваше въ Россш “ (журналъ „Возду­
хоплаватель" 1903 г., Л» 1), а также брошюру: „Кратшй историчесвдй очеркъ 
военнаго воздухоплавашя въ Poccin“. Спб. 1904 г.

«МИ>Ъ БОЯИЙ», № 11, НОЯБРЬ. ОТД. III. И!
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строить было поздно, кадра спещалистовъ не было, а съ уверенностью 
можно сказать, что и подъ Плевной, и подъ Зевиномъ шары принесли 
бы большую пользу». Затем ъ уже въ 1884 году, когда удачное при­
м е м т е  аэростатовъ во время тонкинской экспедицш, а также резуль­
таты опытовъ Ренара и Кребса съ управляемымъ аэростатомъ ихъ 
системы возбудили снова живой интересъ къ военному ваздухоилаванно, 
по инищативё тогдашняго военнаго министра Вановскаго была назна­
чена новая «коммисыя по примененш воздухоплавашя, голубиной 
почты и сторожевыхъ вышскъ къ военнымъ цЬлямъ». KoMMnccieii былъ 
выработанъ вскоре проектъ сформировали кадровой воздухоплаватель­
ной команды изъ нижнихъ чиновъ учебной гальванической роты въ  
состангЬ 2 унтеръ офицеровъ и 20 рядовыхъ. Проектъ былъ утвер- 
жденъ и команда сформирована въ 1885 г. 6-го октября того же года 
былъ совершенъ первый свободный полетъ ”) военныхъ воздухоила-

Рис. 101. Генераторъ для добывашя водорода, построенный для русской армш 
1ономъ въ Париж* (въ 1886 г). А—рукавъ для удалешя раствора железнаго 
купороса (образующагося при действ!!! серной кислоты на железо). В—ру­
кавъ для удалеш я промывной воды. С—рукавъ, черезъ который поступаетъ 
вода для иромывашя газа. D - рукавъ, черезъ который газъ выходитъ изъ

аппарата.

вателеи, положившш начало длинному ряду нослгТ,дующнхъ учебныхъ 
полетовъ офицеровъ воздухоплавательной команды. Воздухоплавагель- 
вое имущество было прюбрЬтено, главнымъ образомъ, во Францш: у 
известной по изготовленш воздухоплавательныхъ принадлежностей 
фирмы 1она. Последнимъ были, между прочимъ, изготовлены, по зака­
зу военнаго министерства въ 1886 г. особаго типа газодобывательные 
аппараты (см. рис. 101) и паровыя лебедки для подъема и спуска привяз- 
ныхъ аэростатовъ. Сформировате воздухоплавательной команды по­

*) Въ полет* этомъ приннмалъ учасие заведующей командою поручикъ 
Кованько, подполковникъ Трофимовъ и воздухоплаватель Рудольфи. После 
4-хъ-часового пребывашя въ воздухе воздухоплаватели благополучно спусти­
лись недалеко отъ Новгорода.
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служило началомъ военно-воздухоплавательной организацш, которая 
въ томъ вид);, въ какомъ она существуетъ въ  настоящее время, бы­
ла введена лишь въ 1890 г. Центральными, учреждешемъ организацш 
является учебный воздухоплавательный паркъ, расположенный на Вол- 
ковомъ пол!., подъ Петербургомъ. Деятельность его заключается, глав- 
нымъ образомъ, въ  иодготовлети къ воздухоплавательной службе офи- 
церовъ и нижнихъ чиновъ, для чего въ  офицерский классъ парка ко­
мандируются ежегодно изъ инженерныхъ войскъ и кр!.постныхъ irl.- 
хотныхъ и артилдершскихъ частей 8 офицеровъ для прохождешя теоре- 
тическаго и практическаго курса военнаго воздухоплавашя. Курсъ 
продолжается съ 1-го декабря по 1-ое октября. По окончанш его офи­
церы инженерныхъ войскъ на­
значаются въ крУшостныя воз- 
духоплавательныя отдг1;лешя, а 
остальные офицеры возвраща­
ются въ свои части и въ воен­
ное время прикомандировыва­
ются къвоздухоплавательнымъ 
отделешямъ для понолнешя 
ихъ офицерскаго состава. При 
naprf. имеются свои мастер- 
ск1я для изготовлешя аэроста­
товъ и некоторыхъ частей 
воздухоплавательнаго имуще­
ства. Заведуегь паркомъ съ 
самаго основашя его полков- 
никъ А. М. Кованько, наиболее 
выдающийся въ Росши спеща- 
листъ въ области практиче­
скаго воздухоплавашя, не мало 
потрудивнпйся для разшгля у 
насъ воздухоплавашя вообще.
Кроме учебнаго парка, въ ор­
ганизацш  русскаго военнаго 
воздухоплавашя входятъ кр1,- 
постныя и полевыя воздухо- 
плавательныя отделешя, ири- 
чемъ посл1;дшя формируются 
лишь въ  военное время.

Въ противоположность воздухоплавательнымъ организащямъ запад- 
но - европейскихъ государствъ наше военное воздухоплаваше приспо­
соблено, главнымъ образомъ, къ потребностямъ крепостной войны. 
Постоянныя воздухоплавательныя отделешя имеются въ 7-ми русскихъ 
крЬпостяхъ (Варшаве, НовогеорпевскЬ, Ивангороде, Брестъ-Литовск!;, 
Ковне, Оссовде и Яблоне). Каждое такое отделенie расиолагаетъ тре­
мя привязными шарами въ 640 куб. метровъ, однимъ шаромъ въ
1.000 куб. метровъ для свободныхъ полетовъ и все.мъ необходимымъ 
воздухоплавательнымъ имуществомъ. т1то же касается полевыхъ возду­
хоплавательныхъ парковъ, то организащя ихъ въ Poccin встречала 
до сихъ поръ затруднения въ отсутствш хорошихъ грунтовыхъ и шос- 
сейныхъ дороп, и большихъ разстояшяхъ. Существукнще способы 
получешя газа для аэростатовъ, принятые въ западно-европейскихъ 
воздухоплавательныхъ полевыхъ частяхъ, у насъ совершенно не пригод­
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ны, такъ какъ даже наиболее практичные изъ нихъ сопряжены все- 
таки съ перевозкою тяжелыхъ приспособлешй и приборовъ, которая 
при нашихъ дорогахъ врядъ ли была бы даже возможна. Her въ самое 
последнее время учебно - воздухоплавательнымъ паркомъ былъ вы- 
работанъ новый типъ газодобывательныхъ аппаратовъ, приспособлен- 
ныхъ для такъ называемаго щелочнаго способа получешя водорода *). 
Аппараты эти, отличаю пцеся замечательной простотой и легкостью 
конструкцш, состоятъ ихъ двухъ цилиндровъ крокельнахо железа, ко­
торые п вЬсятъ всего 8 пуда, и могутъ перевозиться вьючнымъ спо- 
собомъ. Одновременно съ этимъ былъ выработанъ также типъ легкой 
лебедки для подъема привязныхъ шаровъ, которую можно перевозить 
на двухъ легкихъ двуколкахъ. Бее это дало возможность облегчить 
воздухоплавательный обозъ полевыхъ парковъ настолько, что пере- 
движеше его не представляетъ затрудненш даже въ гористыхъ м!;ст- 
ностяхъ.

*) Способъ этотъ основанъ на выдЪдеиш водорода изъ раствора ■Ьдкой ще^ 
лочи ('Ьздкаго натра) при дМ ствш  на него металлическаго аллюмишя, при 
чемъ для иолучевш 1 куб. метра водорода требуется всего лишь 3 килограмма 
названныхъ матер1аловъ, тогда какъ при кислотномъ способ* для этого нужно 
14 килограммовъ соотв’Ьтствующихъ матер1аловъ. КромИ, того, перевозка ще­
лочи (въ сухомъ вид*) несравненно болЬе удобна и безопасна, ч-Ьмъ перевоз­
ка серной кислоты (въ стеклянныхъ бутыляхъ).
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Успехи въ области управляемыхъ воздухоплавательныхъ приборовъ (аэро- 
статическихъ и динамическихъ) за посл%дшя 30  летъ.

Сущность задачи уиравляемаго аэростата. — Попытки р е ш е т я  этой задачи, 
сдИманньтя со времени опытовъ Жиффара. — Управляемые аэростаты Дюпюи 
де-Лома, Хэнлейна, братьевъ Тиссандье, Ренара и Кребса, Шварца, Вельферта, 
графа Цепелина, Сантосъ-Дюмона, Северо, Брадскаго и Лебоди.—Управляемые 
воздухоплавательные приборы смЪшаннаго типа (апнаратъ доктора, Данилев- 
скаго).—Динамическое воздухоплаваше и его задачи.—Летаюице люди: Люпен- 
таль, Ченетъ и др. — Летательныя машины Трувэ, Татэна, Форланини, Фил­

липса Мэксима, Ланглея и др. — Заключеше.

Въ историческомъ очерк!; воздухоплавашя мы познакомились съ 
попытками разрешить проблему воздушной навигацш^ которыя были 
сделаны до второй половины прошлаго столг!ш я. Мы видели, что, въ 
конц!’» концовъ, проблема эта стала разрабатываться въ двухъ совер­
шенно различныхъ направлешяхъ. Съ одной стороны, сторонники 
аэростатическаго воздухоплавашя видели единственную возможность 
ея р'К.шешя въ управляемыхъ воздушныхъ шарахъ и въ эту сторону 
направили все свои усгшя; съ другой стороны противники аэроста­
товъ, ав1аторы, считая аэростаты совершенно непригодными для прак­
ти ческая  р е ш е т я  задачи, находили, что последняя можетъ быть раз­
решена не иначе, какъ динамическимъ путемъ, т.-е. при помощи при­
боровъ, болг!;е тяжелыхъ, нежели воздухъ («plus lourds que Г air»), ко­
торые должны удерживаться въ воздухе или благодаря наклоннымъ 
новерхностямъ, расположеннымъ известнымъ образомъ (аэропланы) 
или носррдствомъ вращешя горизонтальныхъ лопастныхъ винтовъ 
(геликоптеры), причемъ въ томъ и другомъ случае поступательное 
движ ете прибору сообщается особымъ пропеллеромъ, вращающимся 
при помощи сильныхъ и легкихъ двигателей.

Въ настоящей главе мы постараемся дать обзоръ важнЬйшихъ 
успе>ховъ, достигнутыхъ за послед Hi я 30 летъ въ области управляе­
мыхъ воздухоплавательныхъ приборовъ аэростатическихъ и динами­
ческихъ. Прежде чемъ перейти къ описанш приборовъ перваго типа, 
появившихся со времени знаменитыхъ оиьгговъ Ж иффара, мы счи- 
таемъ не лишнимъ познакомить читателя съ сущностью задачи упра­
вляемыхъ аэростатовъ и теми техническими трудностями, съ кото­
рыми приходится считаться изобретателямъ при ея разрешенш.

По Ренару, сущность этой задачи сводится, въ общемъ, къ сле­
дующему *):

*) Нижесл'Ьдуюпця строки, заимствованный нами изъ книги Lecornu: „La n a­
vigation aerienne" (стр. 334 и сл^д.), предетавляютъ резюме публичной лекцш 
Ренара, прочтенной имъ нисколько лгЬтъ тому назадъ въ ПарижЪ. Чрезвы-
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«Плавающш въ воздухе воздушный шаръ находится въ столь же 
неустойчивомъ равновйсш, какъ плавающШ подъ водою поплавокъ: 
малкйний излишекъ груза заставить последшй опуститься на дно; 
наоборотъ, при малейшемъ обдегченш его, онъ всплыветъ на поверх­
ность воды.

То же самое наблюдается и съ воздушнымъ шаромъ, который, какъ 
мы знаемъ, можетъ держаться въ воздухе впродолженш н'Ьсколь- 
кихъ часовъ, лишь на счетъ безпрерывной траты газа и балласта; 
понятно, что продолжительность подъема при такихъ условгяхъ является 
неизбежно ограниченной. Поэтому, чтобы решить проблему воздуш­
ной навигацш при помощи аэростатовъ необходимо прежде всего 
устранить «вертикальную неустойчивость» аэростата. Далее, если мы 
представимъ себе обыкновенный аэростатъ въ устойчивомъ равно- 
B'bcin и въ абсолютно спокойномъ воздухе, то очевидно, что въ этомъ 
случай мы можемъ сообщить аэростату поступательное движ ете и 
управлять имъ при ничтожной затрат!; усилШ, что, какъ намъ известно, 
и было достигнуто уже первыми экспериментаторами (Гюйтонъ де-Морво 
въ 1784 г., Альбанъ и Валле въ 1785 г. и др.); понятно также, что 
дг1;йсгпие пропеллера будетъ энергичнее если вместо сферической формы, 
представляющей громадную поверхность для сопротивлешя воздуха, мы 
придадимъ аэростату удлиненную форму или, какъ говорятъ довольно 
удачно,— форму рыбы. Такимъ образомъ, мы можемъ определить упра­
вляемый воздушный шаръ какъ аэростатъ, им'Ьюнцй удлиненную форму 
и снабженный пропеллеромъ и рулемъ.

( Но зд^сь возникаетъ новое затруднеше, «продольная неустойчи­
вость» аэростата. Дело въ томъ, что когда оболочка аэростата подъ 
влгяшемъ сжагп я  газа или вследстше потери его, делается менее 
упругой, то при малейшемъ наклоне ея впередъ или назадъ, газъ  
устремится въ приподнятый конецъ и начнетъ поднимать его все 
выше и выше; благодаря этому, удлиненный аэростатъ можно срав­
нить съ коромысломъ весовъ, въ центре котораго мы поместили 
бы грузъ, могупцй свободно скользить по коромыслу; при малейшемъ 
наклоненш коромысла въ какую-нибудь сторону, грузъ тотчасъ же 
сдвинется въ эту сторону и будетъ наклонять коромысло до тЬхъ 
поръ, пока оно не приметь вертикальнаго положешя. Это именно и 
случилось съ аэростатомъ Жиффара при опыт!; въ 1853 году, 
когда во время спуска аэростата оболочка до того накренилась, 
что, въ моментъ прикосновешя къ земле челнока, выскользнула 
изъ сетки и разорвалась надвое. Чтобы устранить этотъ важный 
недостатокъ, Дюпюи де-Ломъ первый воспользовался идеей генерала 
Менье, поместивъ внутри оболочки своего аэростата наполненный воз­
духомъ баллонетъ-компенсаторъ, благодаря которому оболочка сохра­
няла все время свою первоначальную упругость. Для этой же цёли 
имъ былъ придуманъ и особый способъ подвески челнока, который 
прикреплялся къ шару посредствомъ системы треугольныхъ сетокъ.

Изъ всего вышесказаннаго следуетъ, что для того, чтобы сделать 
воздушный шаръ управляемымъ, необходимо: 1) придать ему удлинен­
ную или рыбообразную форму, 2) обезпечить неизменяемость этой

венно простая и ясная формулировка задачи управляемых!, аэростатовъ, ко­
торую далъ въ этой лекцш Ренаръ, представляетъ т-Ьмъ болышй йнтересъ, 
что она принадлежитъ самому компетентному въ этомъ вопросЬ спещалисту, 
изобретателю замЪчательнаго управляемаго аэростата „La France".
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формы съ помощью баллонета Менье, 3) соединить прочно челнокъ съ 
шаромъ посредствомъ системы треугольной подвески, 4) снабдить его 
пропеллеромъ (винтовымъ или другимъ). который приводился бы въ 
д виж ете сильнымъ, но въ то же время возможно более легкимъ двига- 
телемъ и, наконецъ, 5) снабдить его рулемъ, при помощи котораго 
можно было бы по желанш изменять направлете полета. Повидимому, 
н'1-тъ ничего проще, какъ конструировать подобный аэростатъ, но это 
только повидимому. До сихъ поръ мы предполагали, что нашъ аэро­
статъ будетъ двигаться въ совершенно спокойномъ воздухе. При 
этомъ уело nin мы действительно можемъ заставить его перемещаться 
по нашему желанно и вернуться безъ особеннаго затруднешя къ ис­
ходной точке, со скоростью, какую сообщить аэростату толкаюпцй 
его винтъ. Но на практик!; намъ придется считаться со скоростью 
движешя воздуха, въ которомъ мы будемъ управлять нашимъ аэро- 
статомъ и который, какъ известно, никогда не бываетъ абсолютно 
спокойнымъ, а наоборотъ, движется очень часто съ значительной 
скоростью. Смотря по тому, будетъ ли эта скорость меньше, равна или 
больше скорости движешя нашего аэростата, будетъ зависать и сте­
пень управляемости посл-Ьдняго; въ первомъ случае онъ будетъ вполне 
подчиняться нашей волЬ, во второмъ лишь— отчасти и, наконецъ, въ 
третьемъ— онъ сделается игрушкой ветра. Такимъ образомъ, необхо­
димо различать «собственную скорость» аэростата, т.-е. скорость какую 
сообщаетъ ему двигаюпцй его механизмъ, отъ его «истинной скорости» 
(vitesse reelle), т.-е. скорости перемещешя его относительно земли; эта 
последняя есть результата взаимодействия скорости ветра и собствен­
ной скорости аэростата. Чтобы лучше уяснить себе это основное 
положеше теорш управляемыхъ аэростатовъ, представимъ себе два 
аэростата, помещенныхъ рядомъ въ совершенно спокойной атмосфере, 
одинъ—обыкновенный и остающшся на одномъ месте, другой—управ­
ляемый и движущшея по прямой лиши отъ перваго съ некоторою 
собственною скоростью, которую мы назовемъ v; по прошествш од­
ного часа оба аэростата будутъ находиться другъ отъ друга на разстоя- 
нш v километровъ, равномъ именно скорости умравляемаго аэростата. 
Ясно, что каково бы ни было принятое управляемымъ аэростатомъ напра­
влете, по прошествш одного часа онъ всегда будетъ находиться на 
разстоянш v отъ перваго. Выражая это въ более общей формЬ, мы можемъ 
сказать, что, по источен in означеннаго промежутка времени, аэростатъ 
нашъ будетъ находиться въ одной изъ точекъ окружности, описан­
ной вокругъ неподвижнаго аэростата, какъ центра, рад1усомъ, рав- 
нымъ его собственной скорости.

Предположимъ далЬе, что нашъ гипотетичестй опытъ происхо- 
дилъ при ветре, дующемъ со скоростью V километровъ въ часъ. 
Ясно, что обыкновенный аэростатъ, который въ начале опыта нахо­
дился вместе съ управляемымъ аэростатомъ въ точке Г (см. фиг. 103), 
по прошествш часа очутится въ 1”, причемъ разстояше ГГ' будетъ 
равно скорости ветра V. При тех ъ  же услов!яхъ управляемый аэро­
статъ, благодаря собственной скорости у, по прошествш одного часа 
будетъ находиться, согласно вышесказанному, на окружности, опи­
санной вокругъ Г' рад1усомъ у, напримеръ, въ точке М. Истинное 
разстояше, пройденное имъ, будетъ равно ГМ, прямой, выражающей 
въ то же время «скорость аэростата по отношение къ землЬ». Окруж­
ность, на которой будетъ находиться аэростатъ, носитъ н азвате  
«окружности доступныхъ точекъ» (le cercle des points abordables).
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После сказаннаго, намъ уже не трудно понять слйдуклще три случая 
возможныхъ соотношешй скоростей.

1-й случай. Скорость вйтра больше собственной скорости: V > v  
(фиг. 104). Окружность доступныхъ точекъ будетъ заключена въ 
этомъ случай между сторонами угла, образуемаго касательными, про­
веденными изъ точки Р ка. этой окружности; этотъ уголъ составляетъ то, 
что называютъ «доступнымъ угломъ», такъ какъ все остальное про-

Фиг. 103. РМ—истинная скорость движешя аэростата; РМ—его собственная 
скорость. РР—скорость в^тра.

странство внй этого угла при данныхъ услов1яхъ не можетъ быть 
достигнуто управляемымъ аэростатомъ при помощи собственной ско­
рости, которая недостаточна для борьбы со скоростью вйтра.

Фиг. 104. 1-й случай: V > v . Фиг. 105. 2-й случай: V =v.

2-й случай. Скорость вйтра равна собственной скорости аэростата: 
A = v  (фиг. 105). Въ этомъ случай изъ точки Р нельзя провести 
больше одной касательной, такъ какъ, въ виду равенства обйихъ ско­
ростей, доступная окружность будетъ проходить черезъ точку Р. 
Управляемый аэростатъ можетъ при этомъ достичь какой угодно
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точки, лежащей направо отъ касательной, но ему никогда не удастся 
очутиться по левую сторону отъ нея; доступный уголъ становится при 
этомъ равдымъ двумъ прямымъ угламъ, и все а пространство—раз­
делится на два равныхъ пояса, изъ которыхъ лишь одинъ будетъ 
доступенъ для полета нашего аэростата.

3 й  случай. Собственная скорость аэростата превышаешь скорость 
B'Tvrpa: V < v  (фиг 106). При этомъ благопр1ятномъ предположенш 
ясно, что управляемый аэростатъ можетъ перемещаться въ какомъ 
угодно направленш и вернуться къ точке отправлешя, такъ какъ 
точка Р будетъ находиться въ этомъ случай внутри доступной окруж­
ности. Въ этомъ случай, но только лишь въ этомъ, нашъ аэростат!, 
будетъ действительно управляемымъ. Однако, такъ ли это? Не будетъ 
ли онъ, наоборотъ, столь же мало управляемымъ, какъ во второмъ 
или въ первомъ случай? Ведь его свойства 
будутъ rfc же, что въ предыдущихъ слу- 
чаяхъ; изменяются лишь вн'1;шшя обстоя­
тельства— скорость, сила ветра. Этотъ по- 
сл'1;дшй случай уясняетъ намъ, въ чемъ 
заключается преимущество одною управляе­
м а я  аэростата передъ другимъ, предпола­
гая, что услов1я устойчивости, прочность 
подвески и проч. одинаково хорошо выпол­
нены какъ темъ. такъ и другимъ. Един­
ственное действительное преимущество за­
ключается въ «собственной скорости», ко- . ‘ А„ „ . , г ..^ ’ Фиг. 106. 3-й случай: V <v.горою одуш евленъ управляем ы й аэр о статъ .
Такимъ образомъ аэростатъ, который, обладая собственной скоростью 
въ 6 метровъ при в-1лр1; въ 2 или 8 метра въ секунду, обогнулъ бы, 
наприм'Ьръ, Эйфелеву башню и вернулся бы къ своей исходной точке, 
будетъ несравненно мене.е совершеннымъ, нежели аэростатъ, который, 
борясь съ ветромъ, дующимъ со скоростью ИО-ти метровъ въ секун­
ду, будетъ перемещаться по направленно этого ветра со скоростью 
10-ти метровъ въ секунду. Но первый, функционируя въ относительно 
спокойномъ воздухе, возвратится къ своей исходной точке и темъ 
привлечетъ внимаше толпы, тогда какъ второй, не смотря на свое 
несомненное превосходство, вызоветъ лишь насмешки со стороны 
этой толпы. Поэтому единственнымъ правильнымъ критер1емъ при 
оценке управляемаго аэростата должна быть его собственная ско­
рость, предполагая, конечно, что при этомъ выполнены и все осталь- 
ныя условуя конструкцш такого аэростата».

Такова сущность проблемы управляемыхъ воздушныхъ шаровъ. 
Познакомимся теперь съ попытками р е ш е т я  этой проблемы, которыя 
были сделаны за последшя 30 летъ, т.-е. начиная съ опытовъ Дю- 
пюи-де-Лома и до 1904 года.

Инженеръ-судостроитель и членъ французской академш Шарль 
Дюпюи-де-Ломъ (I)upuy-de-Lome) получилъ громкую известность, какъ 
изобретатель быстроходныхъ броненосцевъ. Во время осады Парилса 
Дюпюи-де-Лому, въ качестве члена комитета нащональной обороны,между 
прочимъ, пришлось разсматривать проекты управляемыхъ аэростатовъ, 
которые должны были доставить Парижу возможность правпльныхъ 
сообщешй съ провинщей. Находя большинство этихъ проектовъ не­
лепыми, Дюпюи-де-Ломъ занялся разработкой собственнаго проекта и 
вскоре представилъ его въ академпо наукъ. Академия одобрила
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проектъ *), и правительство нащональной обороны ассигновало на его 
выполнеше 40.000 франковъ.

Дюпюи-де Ломъ поспешно принялся за работу. Но за это время об­
стоятельства, которыми было вызвано сооружеше аэростата, успели 
измениться: вскоре произошла капитулящя Парижа и былъ подписанъ 
договоръ о перемирш. Поэтому съ испыташемъ аэростата не торо­
пились, и оно состоялось лишь въ феврале 1872 г.

Но своей форме аэростатъ Дюпюи-де-Лома (см. рис. 107) напоми- 
налъ аэростатъ Жиффара. Оболочка его могла вместить 3.454 куб. 
метровъ газа, причемъ i/io ея объема занималъ баллонетъ-компенса- 
торъ, который долженъ былъ обезпечивать аэростату неизменяемость 
его формы. Винтовой пропеллеръ находился на оси, лежащей на 20

Рис. 107. Управляемый аэростатъ Дюпюи-де-Лома.

метровъ ниже продольной оси аэростата, и имелъ 9 метровъ въ д!а- 
метре, при длинё винтового хода въ 8 метровъ. Онъ приводился въ 
движ ете (со скоростью 21 оборота въ минуту) при помощи ворота, 
который должны были вращать 8 человекъ спещальнаго экипажа. 
Несомненно, что замена парового двигателя Жиффара человеческою 
силою не составляла шага впередъ въ технике унравляемыхъ аэроста-

*) Хотя проектъ Дюпюи-де-Лома и не встр’Ьтилъ сочувств1я со стороны cneijia- 
листовъ. Не говоря уже о рЪзкомъ протесте Надара, который, въ качеств-Ь 
убЪясденнаго ав1атора, не хотелъ допустить, „чтобы какое бы то ни было 
правительство могло бросать пародныя деньги на безсмыслснное сооружеше 
иоваго шара-рыбы“, сторонники аэростатическаго воздухоплаватя упрекали 
Д. де-Лома въ томъ, что онъ не желалъ считаться съ предшествующими ра­
ботами, и поел* знаменитаго парового аэростата Жиффара, прим-Ьнилъ, въ ка­
честве двигателя, человеческую силу.
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товъ, но Дюпюи-де-Ломъ остановился на этомъ способе въ видахъ 
устранешя опасности взрыва. Съ другой стороны, въ его аэростате 
было одно серьезное преимущество передъ аэростатомъ его знамени- 
таго предшественника, а именно особый способъ подвески челнока, 
обезпечивавшш последнему совершенную устойчивость и, такъ ска­
зать, солидарность его съ аэростатомъ. Способъ подвески, придуман­
ный Дюпюи-де-Ломомъ, признается спещалистами однимъ изъ наибо­
лее удачныхъ решенш этой части проблемы.

Испыташе аэростата было произведено 2-го февраля 1872 г. въ 
Венсенскомъ форте. На аэростате поднялись Дюпюи-де-Ломъ, морской 
офицеръ Зеде, известный воздухоплаватель и конструкторъ воздуш­
ныхъ шаровъ Габр1ель 1онъ и 11 человекъ рабочихъ, которые должны 
были вращать пропеллеръ. Въ виду того, что во время опыта дулъ 
ветеръ со скоростью 15 метровъ въ секунду, собственная же ско­
рость аэростата не превышала 2,8 метра, результаты опыта не могли 
быть особенно утешительными, хотя эксперементаторамъ удавалось 
все таки отклонять полетъ отъ лиши ветра почти на 12°. За то устой­
чивость воздушнаго судна не оставляла желать лучшаго и спускъ со­
вершился совершенно спокойно, не смотря на сильный вЬтеръ. «Можно 
сказать съ уверенностью.— говоритъ Лекорню,—что если бы Дюпюи- 
де-Ломъ располагалъ помещешемъ, которое давало бы ему возмож­
ность держать свой аэростатъ готовымъ для опытовъ въ любой мо­
ментъ, то, выбравъ совершенно спокойную погоду, онъ могъ бы
даже съ этой слабой скоростью (въ 2,8 метра въ секунду) лави­
ровать на немъ по всемъ направдешямъ и возвратиться къ ис­
ходной точке. И хотя его опытъ наделалъ бы въ этомъ случае
далеко больше шуму, и печать возвестила бы, что имъ найденъ
способъ управлешя воздушными шарами, но въ действительности онъ 
сделалъ бы не больше того, что сделалъ 2-го февраля 1872 г., 
достигнувъ собственной скорости въ 2,8 м.». Д. де-Ломъ намере­
вался продолжать опыты со своимъ аэростатомъ, заменивъ въ немъ 
ручную силу паровымъ двигателемъ, однако, после 1872 г. онъ уже 
больше къ нимъ не возвращался. Впоследствш, какъ говорятъ, Дюпюи- 
де-Ломъ пришелъ къ убежденно въ невозможности разрешить проблему 
воздушной навигацш иначе, какъ при помощи аппаратовъ тяжелЬе 
воздуха. Въ сущности, къ такому же заключешю пришелъ и Жиффаръ, 
который совершенно резонно полагалъ, что сила, затраченная на раз- 
вит1е собственной скорости аэростата, превышающей 12 метровъ въ 
секунду, была бы уже достаточна для поддержашя въ воздухе аппарата 
более тяжелаго, чемъ воздухъ.

Почти одновременно съ опытами Дюпюи де-Лома во Францш, интерес­
ные опыты управлешя аэростатомъ были произведены австршцемъ 
Хэнлейномъ (Haenlein) въ моравскомъ городЬ Брюнне (въ Австрш). 
Йнтересъ попытки Хэнлейна заключался, главнымъ образомъ, въ томъ, 
что винтовые пропеллеры его аэростата вращались при помощи газо- 
ваго двигателя, причемъ газъ  (светильный) брался изъ самаго 
аэростата. Аэростатъ име»лъ форму длиннаго цилиндра (50,4 м. въ 
длину и 9,2 м. въ д!аметре) съ конусообразными концами и могъ 
вмещать до 2.400 куб. метровъ газа. Четырехъ-цилиндровый газовый 
двигатель развивалъ 3,6 лошадиныхъ силы. Первый опытъ подъема 
не совсемъ удался, такъ, какъ подъемная сила аэростата оказа­
лась недостаточной. Второй опытъ, при которомъ грузъ аэростата 
былъ значительно облегченъ, былъ удачнее: собственная скорость
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аэростата достигала въ среднемъ 1,8 метра въ секунду, причемъ полу­
чалась возможность поворачивать аэростатъ и отклонять его полетъ 
отъ лиши ветра.

Въ началй 80-хъ годовъ вопросъ объ управленш воздушными ша­
рами вступаетъ въ новую фазу развиия. Именно въ 1883 г. братьями 
Альбертомъ и Гастономъ Тиссандье были произведены первые опыты 
прим'Ьнешя къ аэростатамъ электрическихъ двигателей. Еще въ  1881 году 
братья Тиссандье построили для парижской электрической выставки не­
большую модель электрическаго аэростата. Модель действовала от­
лично, и Тиссандье, ободренные успехомъ, приступили къ по

Рис. 108. Корзина управляемаго аэростата братьевъ Тиссапдье

стройкЬ большого аэростата. Аэростатъ Тиссандье, напоминавши! по 
форме аэростаты Дюпюи де-Лома и Жиффара, имелъ 28 метровъ въ 
длину при д1аметре въ 9 метровъ въ наиболыпемъ с1;ченш: обо­
лочка его могла вмещать 1.060 куб. метровъ газа и наполнялась во­
дородомъ. Челнокомъ служила изящно сделанная клетка изъ бамбу­
ка, скрепленнаго въ соединешяхъ медной проволокой. К летка эта, 
для придашя ей большей устойчивости, была подвешена при помощи 
особой системы привязей (см. рис. 108) и находилась на довольно боль- 
шомъ разстояши отъ аэростата. Винтовой пропеллеръ (3 метра въ 
д1аметре) вращался при помощи электромотора Сименса въ 1У2 лоша-
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диныхъ силы, причемъ двигательная сила получалась отъ батареи 
изъ элементовъ съ двухромовока..певой солью. При этихъ услов1яхъ 
винтъ могъ дйлать отъ 12 до 200 оборотовъ въ минуту.

Первый опытъ съ этимъ аэростатомъ былъ произведенъ въ ок­
тябре 1883 г. Аэростатъ, на которомъ поднялись оба брата, могъ 
лишь держаться противъ вйтра, но не двигался впередъ. При дви- 
женш же по вйтру, который дулъ въ этотъ день со скоростью 3 мет­
ровъ въ секунду, скорость хода почти удвоивалась. Отсюда слйдуетъ, 
что собственная скорость аэростата была равна также 3 иетрамъ, 
т.-е. 10 километрамъ -въ часъ. Спускъ произошелъ безъ малййшихъ 
затруднешй. Сдйлавъ затймъ нйкоторыя измйнешя въ устройств!, 
руля, который дййствовалъ не вполнй исправно во время перваго подъ­
ема, бр. Тиссандье, въ ноябрй того же года повторили опытъ со своимъ 
аэростатомъ. На этотъ разъ собственная скорость аэростата достигала

Рис. 109. Управляемый аэростатъ Ренара и Кребса „La France".

4 метровъ въ секунду при максимальномъ количеств!; (200 въ  секун­
ду) оборотовъ пропеллера. Такъ какъ скорость вйтра была почти та 
же, что и при первомъ опытй (3 метра), то у воздухоплавателей по­
лучалась возмоясность двигаться противъ вйтра, и дййствительно, ла­
вируя надъ лйвобережною частью Парижа, они два раза описали въ 
воздухй полуокружности, и слйдовательно могли двигаться нйкоторое 
время противъ вйтра.

Съ несравненно болынимъ успйхомъ, нежели сами Тиссандье, ихъ 
идеей воспользовались представители франдузскаго военнаго воздухопла­
в а т я  Шарль Ренаръ и Артуръ Кребсъ. Ученые офицеры эти уже нй- 
сколько лйтъ работали надъ проектомъ управляемаго воздушнаго шара, 
располагая огромными денежными средствами, отпущенными для этой 
цйли военнымъ министерствомъ. Работы держались въ строгомъ секретй, 
такъ какъ результатами ихъ предполагалось воспользоваться прежде все­
го для военныхъ цйлей. Въ 1884 г. Ренаръ и Кребсъ закончили по­
стройку своего аэростата, а 9-го августа •того же года состоялось
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первое испыташе его. «La France» —  такъ назывался аэростатъ Ре­
нара и Кребса—имйлъ форму сигары (см. рис. 109), которая должна 
была двигаться толстымъ кондомъ впередъ. Преимущество такой 
формы заключалось въ томъ, что при ней отношеше между подъем­
ной силой аэростата и его иоперечнымъ с!;чешемъ оказывалось наи­
более благонрштнымъ. При длине въ 50,42 м. и наиболыпемъ д!а- 
метре въ 8,4 м. аэростатъ могъ вмещать 1864 к. м. газа и напол-

Рнс. 110. Внутреншй видъ челнока аэростата „La Prance** (Внизу—динамо- 
машина; вверху—приборы для измВрешй; вверху налево—коммутаторъ).

нялся водородомъ, причемъ подъемная сила его равнялась 2.200 кило­
граммами Неизменяемость формы оболочки обезпечивалась воздушнымъ 
баллонетомъ, который былъ заключенъ внутри оболочки и накачивался 
воздухомъ при помощи рукава, спускавш аяся въ челнокъ аэростата. 
Оболочка, за исключешемъ ея нижней части, была покрыта чехломъ, 
къ  которому собственно и прикрепляли челнокъ. П оследит былъ еде-
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ланъ изъ крЬпкихъ бамбуковыхъ жердей, соединенныхъ поперечными 
стойками, и обтянутъ по бокамъ китайскимъ шелкомъ. Три боковыхъ 
отверстия устроенныхъ но середине челнока позволяли воздухоплава- 
телямъ обозревать горизонтъ и следить за движешями аэростата. 
Поступательное движ ете последнему сообщалось винтовымъ пропел- 
леромъ, который, вопреки установившимися традищямъ, пом]>- 
щался впереди, а не позади челнока. Такое расположете пропеллера 
значительно^ облегчало дгЬйств1е руля, хотя, съ другой стороны, и уве­
личивало нисколько работу, затрачиваемую на предолеше сопротивлешя 
воздуха. Двигателема. служила небольшая динамомашина Граама въ 9 
лошадиныхъ силъ. Машина эта питалась гальванической батареей, устрой­
ство которой втечете долгаго времени оставалось секретомъ. Въ на­
стоящее время известно, что батарея состояла изъ 4+) элементовъ со 
сме.сью хромовой и соляной кислоты, причемъ положительнымъ эле- 
ктродомъ служила трубка изъ ллатинированнаго серебра, а отрицатель- 
нымъ цинковый стержень. Такая батарея давала токъ огромной силы, 
по сравненш съ ея весомъ.

Первый опытъ, какъ мы уже сказали, состоялся 9-го августа 1884 г. 
я продолжался всего 23 минуты. Въ течеше этого времени экспери­
ментаторы (Ренаръ и Кребсъ), поднявшись изъ Медонскаго воздухо- 
плавательнаго парка, описали въ воздухе эллиптическую кривую въ 8 ки­
лометровъ и вернулись какъ разъ къ  точке своего отправлешя-. Въ 
исторш аэростатическаго воздухоплаватя это былъ первый случай, 
когда «управляемый аэростата» оказался способнымъ выполнить основ­
ное требоваше, предъявляемое къ приборамъ этого рода—возвратиться 
къ исходной точке. Неудивительно поэтому, что впечатлеше, произве­
денное этимъ полетомъ, было громадно. На другой же день во всехъ 
французскихъ газетахъ появилось извесгпе, что французскимъ воен- 
нымъ воздухоплавателямъ удалось, наконецъ, окончательно разрешить 
вопросъ объ управленш аэростатами. И звеспе это было подхвачено 
европейскою печатью, которою оно обсуждалось, главнымъ образомъ, 
со стороны его военно-политическаго значешя.

М есяцъ спустя последовалъ второй опытъ съ «La France», но онъ 
оказался значительно менее удачнымъ. На этотъ разъ дулъ довольно 
свежШ северо-восточный ветеръ, и когда, пройдя некоторое время по 
ветру воздухоплаватели повернули аэростатъ, чтобы идти обратно, у 
него не хватило силъ для борьбы съ ветромъ такъ что въ теч ете  
10 минутъ аэростатъ оставался въ воздух'!, ненодвижнымъ. Ж елая во 
что бы то ни стало возвратится въ Медонъ, Ренаръ иустилъ въ  д!,й- 
CTBie все элементы батареи. Аэростатъ началъ двигаться впередъ, но 
въ это время электромоторъ отъ д е й с т ш я  слишкомъ напряженнаго 
тока нагрелся до такой степени, что началъ дымиться. Воздухоплава­
тели принуждены были замкнуть токъ и спустились въ Велизи, въ
5 кидометрахъ отъ Медона. Эта неудача въ значительной степени охла­
дила энтуз1азмъ, съ которымъ было встречено изв [,ст1е о первомъ опыте 
Ренара и Кребса, но затемъ последовало еще 5 опытовъ, изъ кото­
рыхъ четыре оказались столь же удачными, какъ и первый, и лишь 
въ  одномъ случае (25-го августа 1885 г.) аэростатъ не могъ возвра­
титься къ месту отправлешя. такъ какъ скорость ветра въ этотъ 
день (7 м. въ секунду) превышала собственную скорость аэростата, 
достигавшую 6-ти метровъ въ секунду. Несмотря" ца видимый успехъ 
этихъ опытовъ, изобретатели аэростата заявили, что они далеки отъ 
того, чтобы удовлетвориться достигнутыми результатами, которые на-



2 0 2 м ! р ъ  б о л ; i и.

противъ, показали, что электричесше двигатели, при современномъ 
состоянш электротехники, для управлешя аэростатомъ совершенно не при­
годны. Въ самомъ д'Ьл'Ь, по произведеннымъ ими разсчетамъ оказа­
лось, что для того, чтобы сообщить необхдимую аэростату минимальную 
скорость въ 10 м. въ секунду, или 36 километровъ въчасъ , требовалась 
батарея въ 1.000 килогр. вёсомъ, которая могла бы питать электромо- 
торъ въ 20 лош. силъ, причемъ, после часового д'Ьйслтая, батарея 
все-таки оказалась бы неспособной къ дальнейшей работ!;. При такихъ 
усло1«яхъ, конечно, не можетъ быть и р-Ьчи о пракгическомъ разргЬше- 
нш проблемы. Успеху опытовъ Ренара и Кребса въ значительной сте­
пени способствовало то обстоятельство, что они располагали спещаль- 
нымъ пом'Ъщешемъ, въ  которомъ ихъ аэростатъ хранился всегда го- 
товымъ для опытовъ, и следовательно, могли выжидать благопр1ятный 
моментъ для полета. Несомненно однако, что результаты, достигну­
тые Ренаромъ и Кребсомъ составляютъ действительный ш агъ впередъ

Рис. 111. Управляемый аэростатъ Вельферта „Deutschland11.

на пути къ разрешешю вопроса объ управленш аэростатомъ и что 
работы ихъ въ этой области являются наиболее значительными после 
работъ знаменитаго Жиффара. Прибавимъ къ этому, что Ренаръ и 
до сихъ поръ продолжаетъ работать надъ управляемымъ аэростатомъ.

Усовершенствовашя въ конструкцш легкихъ бензинныхъ и керо- 
синовыхъ двигателей, которые, начиная съ 80-хъ годовъ, стали на­
ходить широкое применеше въ промышленной технике, естественно 
должны были вызвать попытки прюгУ.нешя ихъ къ управление аэро­
статами. Первая попытка этого рода, предпринятая въ 1897 г. Вель- 
фертомъ, имела трагичесшй исходъ для ея. автора.

Теологъ по образованш, Вельфертъ еще въ начале 80-хъ годовъ 
заинтересовался вопросомъ объ управленш воздушными шарами и съ 
тех ъ  поръ не переставалъ работать надъ проектомъ придуманнаго 
имъ управляемая аэростата.

После длинная ряда неудачныхъ опытовъ, окончательно разо- 
рившихъ Вельферта, ему удалось, наконецъ, осуществить свой проектъ 
при помощи организованная имъ акщ онерная общества, главнымъ 
акщонеромъ котораго, какъ говорятъ, былъ Вильгельмъ II. Суще­
ственной особенностью аэростата Вельферта являлся легкш керосиновый
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двигатель системы Даймлера, приводивипй въ  движеше пропеллеръ 
аэростата. Пропеллеромъ служилъ двухлопастный аллюмишевый винтъ, 
вроде того, какимъ пользовался Тисандье. Позади челнока находился 
прямоугольный руль въ  2 метра шириною и 3 длиною. Самый аэро­
статъ имг1;лъ овоидальную форму, челнокъ изъ бамбуковаго тростника 
прикреплялся къ нему по особому способу, который не трудно понять 
изъ сопоставлешя рисунковъ 111 и 112. Первый опытъ полета, которому 
суждено быть въ то же время и последнимъ, состоялся 31 мая 1897 г. 
на военно-воздухоплавательномъ поле въ Темпельгофе, близъ Берлина. 
Такъ какъ въ моментъ последнихъ приготовленй сетка аэростата 
оборвалась въ 2 местахъ, то офицеръ, который долженъ былъ сопро­
вождать Вельферта при его полете, благоразумно отказался отъ своего 
намерешя, и его место занялъ въ  челноке помощникъ Вельферта, ме- 
ханикъ Кнабе. Когда аэростатъ поднялся на высоту приблизительно

Рис. 112. Корзина аэростата „Deutschland".

1.000 метровъ, зрители заметили, какъ на немъ вдругъ вспыхнулъ 
небольшой огонекъ. Почти одновременно въ этимъ раздался оглуши­
тельный взрывъ, и объятый пламенемъ аэростатъ камнемъ полетелъ 
на землю. Ударъ былъ настолько силенъ, что двигатель при паденш 
врылся въ землю на глубину 1 метра. Кнабе былъ найденъ съ рас- 
крытымъ черепомъ, изуродованный до неузнаваемости, Вельфертъ н е ­
которое время еще дышалъ.

Спустя полгода, на томъ же самомъ Темпельгофскомъ военно воз- 
духоплавательномъ поле последовалъ опытъ съ управляемымъ аэро­
статомъ Ш варца, окончившейся также катастрофою, хотя на этотъ 
разъ и безъ человеческихъ жертвъ.

Австршсшй изобретатель Давидъ Ш варцъ (изъ Аграма) началъ 
постройку своего оригинальнаго аэростата въ 1893 году и работалъ 
надъ нею въ теч ете  четырехъ летъ.

Аэростатъ былъ уже почти готовъ, когда Ш варцъ внезапно умеръ
«Ш Р Ъ  БОЖ1Й», 12, ДЕКАБРЬ. ОТД. II I . 14
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(въ январе 1897 г.), после чего его дорого стоющее сооружение 
было прюбрЬтено и закончено прусскимъ военно-воздухоплаватель- 
нымъ отдЬломъ. Оригинальность идеи Ш варца заключалась прежде 
всего въ томъ, что оболочку аэростата онъ рйшилъ сделать изъ 
адлюмишя. Этимъ, во-первыхъ, достигалась возможно большая проч­
ность соединешя челнока съ аэростатомъ, загЪмъ постоянство формы 
посл'Ьдняго и, наконецъ, при безусловной непроницаемости такой обо­
лочки, устранялась всякая опасность взрыва. Оболочка аэростата, сде­
ланная изъ тончайшихъ аллюмишевыхъ листовъ, положенныхъ на 
ажурный остовъ, имела цилиндро-коническую форму и, несмотря на 
то, что ея собственный в есъ  достигалъ до 4.000 килограм., она, при 
водородномъ наполненш, могла поднимать челнокъ со всеми приспо- 
способлетями, балластомъ и двумя воздухоплавателями. Кроме трехъ

Рис. 113. Аллюмишевый управляемый аэростатъ Шварца.

винтовыхъ пропеллеровъ, приводимыхъ въ движ ете 16-ти-сильнымъ 
керосиновымъ двигателемъ Даймлера, аэростатъ Ш варца былъ снабженъ 
еще горизонтальнымъ винтомъ, вращеше котораго позволяло произво­
дить спускъ и подъемъ аэростата, независимо отъ балласта и клапана.

Пробный полетъ на аэростате состоялся 3-го ноября 1897 года. 
Управлять имъ взялся молодой механикъ Ягельсъ Плацъ. Аэростата 
быстро поднялся на высоту 250 метровъ и пошелъ со скоростью 7 
метровъ въ секунду. Его движ ете продолжалось, однако, не долго: 
вскоре соскочилъ одинъ изъ передаточныхъ ремней, соединявшихъ 
валъ мотора съ пропеллеромъ, и аэростатъ остановился. Боясь ката­
строфы, Плацъ поспешилъ открыть клапанъ, но сделалъ это такъ не­
умело, что аэростатъ стремительно упалъ на землю. Воздухоплаватель, 
къ  счастью, отделался лишь легкими ушибами, но за то аэростатъ 
былъ совершенно изуродованъ. Не смотря на неудачу этого опыта, 
результаты его, по мненш  спещалистовъ, следуетъ признать скорее 
положительными. Во всякомъ случае, опытъ этотъ показалъ возмож­
ность применешя металлической оболочки, преимущества же ея, съ 
точки з р е т я  безопасности, не подлежать сомненш.
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B e t последующая попытки управлешя воздушными шарами, начи­
ная съ управляемаго аэростата графа Цеппелина, относятся уже къ 
началу настоящего столепя. Виртембергсшй генералъ графъ Цеппе- 
линъ еще въ 1896 г. задумалъ проектъ грандюзнаго управляемаго 
аэростата, постройка котораго, по разсчетачъ Цеппелина, должна 
была обойтись не менее, чемъ въ 800.000 марокъ. Аэростатъ стро­
ился на средства организованнаго Цеппединомъ «акцтнернаго обще­
ства для содей ств1я воздухоплавашю» подъ руководствомъ инжене- 
ровъ Кобера и Кюблера. Постройка, которая вместо 300.000 марокъ 
обошлась въ 1.000.000 м., продолжалась въ теч ете  несколькихъ лЬтъ, 
и была окончена лишь въ 1900 г. Аэростатъ представлялъ изъ себя 
гигантскую 24 хъ гранную призму съ заостренными концами, имевшую 
128 метровъ въ длину и 11,66 метра въ поперечнике (снаружи).

Рис. 114. Управляемый аэростатъ графа Цеппелина во время полета надъ
Боденским ъ озеромъ.

Аллюмишевый каркасъ этой призмы былъ разделенъ внутри на 17 
независимыхъ отделешй, въ которыхъ помещались столько же воз­
душныхъ шаровъ различныхъ разме.ровъ. Ш ары (общая вмести­
мость ихъ достигала 11.000 куб. метровъ) были сделаны изъ ткани, 
пропитанной особымъ газонепроницаемымъ составомъ «баллониномъ» 
и наполнялись водородомъ. Благодаря такой системе распределешя 
газа, достигалась возможно полная «продольная устойчивость» аэро­
стата, которая, въ виду столь значительной длины самого аэростата, 
при всякихъ другихъ услов1яхъ, должна была несомненно нарушаться. 
Два аллюмишевыхъ челнока, неподвижно прикрепленные къ остову 
аэростата, (см. рис. 114) были снабжены двумя четырехцилиндровыми 
бензинными двигателями Даймлера въ 16 лошадиныхъ силъ каждый.
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Четыре винтовыхъ пропеллера, которые сообщали поступательное 
движ ете аэростату, были прикреплены непосредственно къ его остову 
и находились съ об'Ьихъ сторонъ аэростата надъ челноками. Н а­
правлеше аэростату давалось двумя вертикальными рулями, помещен­
ными—одинъ спереди, другой— сзади аэростата; кроме того, одинъ 
горизонтальный руль предназначался для управлешя подъемомъ и спус- 
комъ аэростата. Эти последше, помимо балласта и клапана, производи­
лись также при помощи подвижного груза (100 килогр.), который 
могъ скользить вдоль аллюмишеваго киля, соединявшаго оба челнока 
аэростата. Челноки были соединены между собою электрическими звон­
ками телеграфомъ и разговорной трубой. Опыты съ аэростатомъ графа 
Цеппелина производились надъ поверхностью Боденскаго озера, при­
чемъ аэростатъ хранился въ огромномъ пловучемъ сарае, подъ крышу 
котораго онъ вводился на длинномъ плоту. Всего было произведено 
3 опыта: 2-го ш ля и 17-го и 22-го октября 1900 г. Результаты 
первыхъ двухъ опытовъ были не совсемъ удовлетворительны: вслед- 
CTBie порчи машинъ и въ томъ и въ другомъ случае, собственная 
скорость аэростата оказалась незначительной. Гораздо удачнее ока­
зался трети! опытъ, при которомъ собственная скорость аэростата 
была доведена до 7,6 метра. Воздухоплавателямъ удалось описать въ 
воздухе пересекающуюся кривую, въ форме восмерки, и благополучно 
опуститься на поверхность воды почти въ точке отправлешя. Устой­
чивость судна при всехъ трехъ опытахъ оказалась вполне удовлетво­
рительной, благодаря действие горизонтальнаго руля. Спускъ на по­
верхность воды никакой опасности не представлялъ. Въ общемъ, хотя 
результаты опытовъ Цеппелина и показали преимущества его аэростата 
(особенно въ отношенш собственной скорости) передъ аэростатами 
его нредшественниковъ, но они не оправдали все-таки ожидашй самого 
автора, и онъсчелъ нужнымъ, прекратить дорого стоюнце опыты *), 
надеясь, какъ говорятъ, добиться существенныхъ улучшешй въ кон­
струкцш своего аэростата.

После попытки графа Цеппелина последовалъ рядъ интересныхъ 
опытовъ съ управляемыми аэростатами во Францш, гд е  въ последнее 
время проблема аэростатической навигацш разрабатывается деятельнеет 
чемъ когда-либо. Изъ управляемыхъ аэростатовъ, появившихся во 
Францш за последше четыре года, наибольшую известность получили 
аэростаты Сантосъ-Дюмона. Ярый спортсменъ - воздухоплаватель **)т 
сынъ владельца богатейшихъ кофейныхъ плантащй въ Бр$эилшг

*) Каждый подъемъ аростатата обходился въ 20.000 марокъ.
**) Интересно отметить, что воздухоплаваше во Францш прюбрЪло за по­

следнее время характеръ моднаго спорта. О быстромъ развитш этого спорта, 
свидетельству етъ, между прочимъ, деятельность клуба французскихъ воздухо­
плавателей - спортсменовъ (такъ называемаго аэро-клуба), основаннаго въ  
1898 г. Къ концу 1901 г., т.-е. спустя всего лишь 3 года после основашяклуба, чле­
нами его было совершено уже 372' воздушныхъ полета, въ которыхъ прини­
мали учасие 1.075 человекъ. Къ этому же времени клубъ располагалъ уже 
собственнымъ образцовымъ воздухоплавательнымъ имуществомъ, огромной 
площадью для нодъемовъ аэростатовъ и аппаратами для получешя чистаго- 
водорода. Воздухоплавательный спортъ, возбудивъ йнтересъ къ серьезнымъ 
задачам ъ воздухоплаватя въ людяхъ, располагающихъ большими средствами,, 
оказалъ несомненное вл!яше на успехъ  дальнейшей разработки этихъ задачъ. 
И действительно, какъ мы увидимъ далее, все послёдш е управляемые аэро­
статы были построены во Францш воздухоплавателями-спортсменами или во* 
всякомъ случае, по ихъ инищативе и на ихъ средства.
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Сантосъ-Дюмонъ р1.шилъ построить небольшой управляемый аэростатъ, 
нечто въ роде воздушнаго автомобиля, который дотженъ былъ служить 
исключительно для спортивныхъ целей. Располагая огромными сред­
ствами, Сантосъ-Дюмонъ въ теч ете  несколькихъ л"Ьтъ построилъ одинъ 
за  другимъ 7 различныхъ аэростатовъ этого типа, причемъ посте­
пенно улучшалъ ихъ конструкцию, сообразно съ указашями произво- 
димыхъ имъ опытовъ.

Первые опыты Сантосъ-Дюмона были совершенно неудачны: его 
аэростаты страдали прежде всего недостаткомъ' продольнаго равно- 
B'bcifl, причемъ экспериментаторъ подвергался нередко серьезной опас­
ности. Недостатокъ этотъ былъ устраненъ лишь въ 5-омъ аэростат!, 
Сантосъ-Дюмона (Santos-D um ont J\° 5). Аэростатъ имг1,лъ форму длин- 
наго веретена (34 метра), одинаково заостреннаго съ обоихъ кон- 
цовъ и вмйщалъ всего лишь 550 куб. метровъ газа. Снизу къ аэро­
стату, вдоль его продольной оси, была прикреплена длинная трехъ- 
угольная рама, горизонтальная неподвижность которой обезпечивалась 
особьшъ способомъ подвЬски ея. Благодаря этой раме, а также воз­
душному баллонету Менье, помещенному внутри оболочки, аэростатъ 
пршбрЪталъ продольную устойчивость, а его оболочка сохраняла по­
стоянную форму. Воздухоплаватель помещался по середине рамы, сидя 
на простомъ велосипедномъ седле и упираясь ногами въ педали. Пе­
дали эти посредствомъ цепной передачи сообщались съ валомъ двига­
теля и служили для того, чтобы соединять или разъединять его съ 
осью пропеллера, после чего они оставались все время неподвижными. 
Пропеллеръ въ  виде двухлопастнаго винта вращался на длинной 
стальной оси, которая соединялась съ двигателемъ посредствомъ зуб­
чатой передачи.

Двухцилиндровый керосиновый двигатель системы Бюше отличался 
необыкновенной легкостью и при 9-ти номинальныхъ силахъ могъ со­
общать пропеллеру вращеше со скоростью 100— 110 оборотовъ въ 
минуту. Съ такимъ аэростатомъ С.-Дюмонъ выступилъ въ первый разъ 
для соискатя знаменитой премш Дейча. Прем1я эта, учрежденная фран- 
цузскимъ спортсменомъ-воздухоплавателемъ Анри Дейчемъ, предназна­
чалась тому, кто первый, отправившись на аэростат!; изъ парка аэро­
клуба (въ Suresnes), въ теч ете  30 минутъ обогнетъ Эйфелеву башню 
и вернется къ месту отправлешя. Сантосъ-Дюмонъ оказался един- 
ственнымъ конкурентомъ при состязанш, которое было назначено на 
8-е ш ля 1901 г. Онъ легко выполнилъ первую, самую трудную часть 
услов!я, т.-е. обогнулъ башню, и уже возвращался къ своей исходной 
точке, когда, всл!;дст]пе внезапной аварш съ двигателемъ, аэростатъ 
обрушился на крышу одного пятиэтажнаго дома, откуда удалось 
съ  болынимъ трудомъ извлечь воздухоплавателя и его судно. Неудача 
эта ничуть не обезкуражила смгЬлаго спортсмена. Онъ тотчасъ же 
принялся за постройку новаго аэростата, и спустя двадцать два дня 
поел!) описанной катастрофы, уже совершалъ на немъ пробные маневры 
надъ Лоншанскимъ полемъ. Новый аэростатъ («Santos-Dum ont Л« в») 
отличался отъ преды дущ ая лишь силою двигателя и величиной про­
пеллера, скорость вращешя котораго доходила на этотъ разъ до 300 
оборотовъ въ минуту. 19-го октября того же года Сантосъ-Дюмонъ 
снова выступилъ въ качестве соискателя премш Дейча и на этотъ 
разъ его настойчивость увенчалась успехомъ. Аэростатъ поднялся 
изъ Сюренскаго парка въ 2 чса. 42 мин. пополудни и сразу напра­
вился къ Эйфелевой башнЬ. Обогнувъ башню почти на высоте маяка
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(см. рис. 115), направилъ аэростатъ противъ вЬтра, который, по по- 
казашямъ самопишущаго анемометра Эйфелевой башни, дулъ въ этотъ 
день со скоростью 4,5 м. въ секунду; загЪмъ онъ вскоре очутился 
надъ м'Ъстомъ первоначальнаго отправлешя, держась надъ нимъ на 
высоте 80 метровъ. Распущенный гайдъ-ропъ оказался слишкомъ 
короткимъ для такой высоты, такъ что аэростатъ не могъ быть свое­
временно притянутъ къ земле, вслгЬдств!е чего при высадке С.-Дю- 
мона произошло запоздаше на 40 секундъ. Несмотря на это, жюри, 
после продолжительныхъ дебатовъ и повинуясь отчасти обществен-

Рис. 115. Управляемый аэростатъ Сантосъ-Дюмона („Santos № 6“), огибаюяцй
Эйфелеву башню.

ному мненш , присудило С.-Дюмону п р ем т Дейча. Половину этой пре- 
м1и С.-Дюмонъ пожертвовалъ на благотворительный цели, а другую 
половину подарилъ своему механику.

Несмотря на внешшй успехъ опытовъ С.-Дюмона, мнопе спещалисты 
сомневаются, чтобы опыты эти могли иметь серьезное значеше для 
проблемы аэростатической навигацш. Такъ, капитанъ Эспиталье, срав­
нивая результаты, достигнутые, съ одной стороны Ренаромъ и Креб-
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сомъ, и съ другой стороны—Сантосъ-Дюмономъ, говоритъ между прочимъ 
следующее: «Аэростатъ Сантосъ-Дюмона имйетъ 6,4 метра въ Д1аметрг1, 
при 550 куб. м. вместимости. Принимая во внимаше, что при двига­
теле въ If] лошадивыхъ силъ аэростатъ Сантосъ-Дюмона могъ раз­
вить собственную скорость, приблизительно одинаковую со скоростью 
медонскаго аэростата, объемъ котораго былъ равенъ 1.850 куй. мет., 
а д1аметръ 8,4 м., не трудно понять, что при размЪрахъ медонскаго 
аэростата, двигатель Сантосъ-Дюмона долженъ обладать 27-ю лошад. 
силами, чтобы развить ту же самую скорость. Между т'Ьмъ, Ренаръ 
достигъ этой скорости съ двигателемъ въ 9 лош. силъ. Отсюда слй- 
дуетъ, что форма аэростата Сантосъ-Дюмона и устройство его пропел­
лера несравненно мен^е совершенны, чймъ въ аэростагЬ Ренара» *).

Сл'Ьдуюицй 1902 г. отмйченъ въ исторш управляемыхъ аэроста­
товъ роковыми попытками Августа Северо и барона Брадскаго, 
погибшихъ во время опытовъ со своими аэростатами. Соотечествен-

Рис. 116. Аэростатъ „Рах“ Августа Северо.

никъ Сантосъ-Дюмона, депутатъ бразильскаго парламента, Августъ 
Северо прНЬхалъ въ Парижъ спещально затемъ, чтобы осуществить 
задуманный имъ проектъ управляемаго аэростата. Его аэростатъ, 
построенный извг1’>стнымъ конструкторомъ Лашамбромъ, и формой, и 
многими существенными деталями конструкцш значительно отличался 
отъ всЬхъ появившихся до сихъ поръ приборовъ этого рода. Бинтовые 
пропеллеры аэростата Северо (см. рис. 116) помещались на концахъ 
продольной оси самого аэростата, который им'Ьлъ форму короткаго 
утолщеннаго веретена. Бамбуковый челнокъ соединялся съ осью аэро­
стата посредствомъ бамбуковыхъ же стоекъ, которыя проходили черезъ 
широкую щель, сделанную въ нижней части аэростата. Руль былъ за- 
м'Ьненъ четырьмя воздушными винтами, расположенными по обгЬ сто­

*) Espitalier. „La navigation aerienne et les experiences de M. Santos-Dumont“ 
(„Revue scientifique", 1901, № 11).
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роны челнока, пятый винтъ, такъ называемый компенсаторъ, предна­
значался для поддержашя продольнаго равновесия аэростатата. Вся 
эта система винтовъ должна была приводиться въ движеше при 
помощи 2-хъ керосиновыхъ двигателей системы Вушэ—одного въ 
16 лош. силъ, другого—въ 24. Еще задолго до рокового опыта Северо, 
специалисты, осматривавнпе его аэростатъ, указывали ему на опасность 
слишкомъ близкаго соседства керосиновыхъ двигателей съ газомъ 
аэростата *) Северо не обратилъ на это внимашя, а черезъ нисколько 
времени поплатился жизнью за свою ошибку. 12-го мая, въ 5 час. 
утра онъ поднялся на аэростате вместе со своимъ механикомъ Саше. 
/■Кена Северо и небольшая кучка его друзей, присутствовавшихъ при 
опытахъ, последовали за ними на автомобиляхъ въ Исси, где  долженъ 
былъ произойти спускъ аэростата. Черезъ несколько минутъ они за ­
метили, что двигатель аэростата остановился, а воздухоплаватели

Рпс. 117. У правляемы й аэростатъ  барона Врадскаго.

стали усиленно подавать каие-то знаки. Вдругъ показался гигантски! 
снопъ пламени, а за нимъ раздался оглушительный выстрелъ. Аэростатъ 
въ  это время находился, приблизительно, на высоте 450— 500 метровъ. 
Бамбуковый остовъ аэростата вместе съ челнокомъ, по словамъ оче- 
видцевъ, низринулся на землю въ какихъ-нибудь 4— 5 секундъ. Не­
счастные воздухоплаватели были найдены буквально раздробленными, 
а Сашэ," кроме того, страшно обожженнымъ.

Столь же фатально окончилась попытка барона Брадскаго, сделан­
ная спустя пять мЬсяцевъ после катастрофы съ аэростатомъ Северо. 
БывшШ секретарь германскаго посольства въ Париже, баронъ Брадскш- 
Лабунъ разработалъ проектъ управляемаго аэростата въ сотрудничестве 
съ инженеромъ-электротехникомъ Морэномъ; ихъ аэростатъ (см. рис. 
117) имелъ форму длиннаго цилиндра, закруглееннаго съ одного конца 
и заостреннаго —  съ другого. Цилиндръ (въ длину его) опоясывала

*) Челнокъ находился всего лишь на 2 метра отъ аэростата.
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легкая деревянная рама, которая служила для поддержашя продоль­
н а я  равн овеая  аэростата и въ то же время для подвески челнока. 
Посл!;дшй былъ сдёланъ изъ стальныхъ трубокъ и прикрйпленъ къ 
рам^ аэростата посредствомъ фортепьянныхъ струнъ. Струны эти, 
какъ мы уже упоминали, говоря о воздушныхъ змеяхъ я), при неболь- 
шомъ Д1аметрё сечен1я, отличаются большою прочностью и предста- 
вляютъ, кроме того, наименьшее соиротивлеше воздуху при движенш 
аэростата. Поэтому идея Брадскаго воспользоваться для подвески 
челнока фортепьянными струнами имела совершенно разумныя теоре- 
тичесия основашя, и т(;мъ не менЬе, какъ мы сейчасъ увидимъ, 
именно въ этихъ фортепьянныхъ струнахъ и заключалась причина 
гибели несчастныхъ воздухоплавателей. Въ остальныхъ деталяхъ кон­
струкции аэростатъ Брадскаго мало чемъ отличался отъ обычнаго 
типа управляемыхъ аэростатовъ. Прибавимъ лишь, что пропеллеръ 
аэростата приводился въ движ ете четырехцилиндровымъ керосино- 
вьшъ двигателемъ въ 16 лошадиныхъ силъ системы Бушэ. Опытъ со­
стоялся 13-го октября 1902 г. Поднявшись изъ предместья Вожираръ, 
воздухоплаватели (Брадсмй и Морэнъ) решили произвести спускъ въ 
Исси, но вместо того, чтобы пойти въ означенномъ направленш, аэро­
статъ описалъ въ воздухе большой кругъ и понесся надъ Парижемъ 
въ совершенно обратную сторону. Было очевидно, что аэростатъ, по 
какой-то неизвестной причине, сделался игрушкой ветра. Пролетая 
надъ окрестностями мЬстечка Стэнъ, воздухоплаватели, повидимому, 
решили произвести здесь спускъ. По показашямъ очевидцевъ, Морэнъ 
хотелъ приблизиться въ этотъ моментъ къ Брадскому, который на­
ходился на противоположномъ конце челнока. Вероятно, вследCTBie 
этого равновес1е челнока нарушилось: онъ поднялся переднимъ кон- 
цомъ вверхъ, такъ что вся тяжесть его распределилась лишь между 
задними струнами, последшя не выдержали, и челнокъ, вместе съ 
воздухоплавателями, съ высоты 100 метровъ обрушился на землю.

Эти две катастрофы, последовавнйя одна за другой послужили, по­
видимому, тяжелымъ урокомъ для позднейшихъ изобретателей упро- 
вляемыхъ аэростатовъ. По крайней м ере, при конструкцш н о вей ш ая  
аэростата бретьевъ Лебоди, появившегося вскоре после несчастной 
попытки Брадскаго, было обращено самое тщательное внимаше на 
устранеше техъ  ошибокъ, благодаря которымъ погибли Северо и 
Брадсый. Вообще аэростатъ Лебоди **), по отзывамъ спещалистовъ, 
представляетъ собою последнее слово техники управляемыхъ воздуш­
ныхъ шаровъ, и результаты многочисленныхъ опытовъ съ аэростатомъ 
показали, что авторы его подошли къ решешю вопроса несравненно 
ближе, нежели все ихъ предшественники. Обычная для, управляемыхъ 
аэростатовъ веретенообразная форма оболочки въ аэростате Лебоди 
(см. рис. 118) подверглась значительнымъ изменсшямъ. Нижняя часть 
веретена, несколько более заостренная спереди, срезана горизонталь­
ною плоскостью; вследсттае этого поперечное сечеше аэростата пред­
ставляется не въ видЬ круга, а сегмента, горизонтальная хорда кото­
раго находится отъ центра на разстояши 0,7 его pafliyca. Форма эта,

*) См. стр. 166.
**) Собственно аэростатъ этотъ построенъ лишь но инищатив'Ь и на сред­

ства изв'Ьстныхъ французскихъ „сахарныхъ королей" бр. Лебоди; проектъ же 
аэростата былъ задуманъ и разраОотанъ инженеромъ Жюльо, а выполнеше 
проекта принадлежишь известному конструктору аэростатовъ, Сюркуфу.
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не совсемъ выгодная для подъемной способности аэростата, имела 
то преимущество, что при ней устранялась возможность килевой кач­
ки, при которой безполезно затрачивается часть работы двигателя. 
Для того, чтобы нижней, плоской части аэростата придать более проч­
ную форму, въ нее была вделана горизонтальная рама изъ стальныхъ 
трубокъ, которая служила въ то же время для прикрЬплешя челнока. 
К ъ наружному дну этого челнока былъ нридЬланъ конусъ изъ метал- 
лическихъ трубокъ, для болыпаго упора оси вращешя пропеллеровъ. 
Последше приводились въ движ ете моторомъ системы Даймлера въ 
40 лошадиныхъ силъ и могли вращаться со скоростью 1.300 оборотовъ 
въ минуту. При такой скорости вращешя размеры пропеллеровъ могли 
быть уменьшены противъ обыкновенныхъ, а это давало возможность 
сделать ихъ не изъ матерш, а ихъ такого прочнаго матер1ала, какъ 
листовая сталь. Прибавимъ къ сказанному, что аэростатъ шгЬлъ 58 м. 
въ длину, 9,8 м. въ наиболыпемъ сйченш *), могъ вмещать 2.284 куб.

Рис. 118. Управляемый аэростатъ бр. Лебоди.

метра газа и при водородномъ наполненш обладалъ общею подъемною 
силою въ  2.600 килогр., изъ которыхъ свободными оставались 1.020 
килогр. Впродолжеши цЬлаго года (съ ноября 1902 г. по ноябрь 1903) 
на аэростат^ Лебоди было совершено различными лицами всего 33 
подъема. Полеты производились при самыхъ разнообразныхъ усло- 
в1яхъ, далеко не всегда благощиятныхъ для опытовъ (при сильномъ 
в етре и даже подъ дождемъ), и во всехъ случаяхъ результаты опы­
товъ оказывались вполне удовлетворительными. Наиболее замечатель- 
нымъ, въ смысле результатовъ, оказался последнШ полетъ (20 ноября 
1903 г.), хотя и закончивппйся гибелью аэростата. Несмотря на то, что 
въ этотъ день ветеръ  дулъ со скоростью 9— 10 м. въ секунду, воздухо­
плаватели (Жюкмесъ и Рей), поднявшись съ Марсова поля, совершили

* Следовательно отношеше его длины къ д!аметру (около 5,9) было почти 
тоже, что въ аэростате Ренара.
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полетъ въ Медонъ (9,8 километровъ) въ теч ете  36 минутъ, идя почти 
все время противъ в'1>тра. Но на площадке воздухоплавательнаго 
парка въ Шалэ - Медон!;, окончательной ц-Ьли путешеспия, въ то 
время, когда машина аэростата была остановлена и аэростатъ уже 
приближался къ земле, сильнымъ порывомъ ветра его отбросило на 
дерево, причемъ образовался огромный разрывъ оболочки. При па- 
денш челнока на землю пассажиры его отделались легкими ушибами, 
но некоторый части машины были повреждены. Несмотря на эту не­
удачу, результаты опытовъ были признаны настолько значительными, 
что бр. Лебоди, после крушешя ихъ судна, тотчасъ же приступили 
къ сооружешю новаго аэростата, который въ общемъ долженъ воспро­
изводить типъ только что описаннаго нами.

Насколько, однако, велико практическое значеше аэростата бр. Ле­
боди, который, какъ мы уже сказали, признается спещалистами наи­
более совершеннымъ изъ появившихся до сихъ поръ управляемыхъ 
аэростатовъ? Другими словами—насколько разреш ается этимъ при- 
боромъ практическая задача воздушной навигацш? Въ ответъ на 
этотъ вопросъ мы приведемъ мнеше, высказанное по этому поводу 
компетентнымъ русскимъ спещалистомъ по воздухоплавашю Е. Ф е­
доровыми

«Отдавъ должную справедливость достоинствамъ аэростата Ле­
боди,— говоритъ Федоровъ,—мы тем ъ не менее приходимъ къ заклю­
ченно, что результаты достигнутые имъ далеко не утешительны. Аэро­
статъ только что построенъ, все его части осмотрены и приведены 
въ порядокъ и аэростатъ готовится къ первому своему полету (13-го 
нобря 1902 г.), и вотъ, накануне полета, оказывается, что одинъ изъ 
винтовъ попорченъ и не можетъ быть пущенъ въ дело. При другомъ 
полете аэронавту нужно было работать вентиляторомъ, а онъ ока­
зался испорченнымъ и негоднымъ для дела въ данную минуту. По- 
следшй полетъ, кончивппйся гибелью аэростата, показалъ, что неудач­
ный спускъ влечетъ за собою не некоторую только порчу прибора 
или его частей, но приводить его въ полную негодность. Врядъ ли 
все эти обстоятельства могутъ быть поставлены въ вину строителямъ; 
указанный аварш происходить вследств1е того, что, по необходимости, 
приходится делать все части возможно легкими, а след, давать имъ 
весьма малый запасъ прочности, что влечетъ за собою постоянную 
ихъ деформацш и порчу. Приборъ стоить очень дорого и крайне не- 
долговеченъ; онъ постоянно находится въ ремонте и за всемъ тем ъ, 
прослуживъ около 200 дней, онъ оказывается настолько ненадеж- 
нымъ, что строители вынуждены заменять его оболочку новою (передъ 
двумя последними полетами).

«Каждый полетъ обходится_очень дорого; въ  то время, какъ при 
другихъ способахъ передвижешя главный расходъ представляетъ со­
бою топливо, здесь онъ оказывается почти пренебрежимою величиною 
по сравненш съ другими расходами: аэростатъ нужно наполнить 
весьма дорого стоющимъ газомъ, нужно держать команду въ  30 че­
ловекъ для того, чтобы вывести аэростатъ изъ сарая и чтобы ввести 
его обратно въ сарай; на аэростате нужно всегда иметь двухъ опыт- 
ныхъ спещалистовъ (одного механика и одного воздухоплавателя) и 
все это для того, .чтобы перевезти на ничтожное разстояше въ ка- 
кихъ-нибудь нисколько десятковъ километровъ двухъ пассажировъ 
со скоростью около 40 километровъ въ часъ. Позволительно думать, 
что какимъ бы усовершенствовашямъ ни подвергся подобнаго рода
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приборъ, онъ неизбежно долженъ дорого стоить и также очень до­
рого долженъ стоить каждый полетъ на немъ. Другими словами 
слгъдуетъ признать управляемый аэростатъ приборомъ непрш т - 
нимымъ для передвижетя скораго, дешеваго и  безопаснаго.

«Для военныхъ целей приборъ этотъ повидимому такъ же мало при- 
годенъ, потому что онъ не можетъ держаться на большой высоте и 
сд'[;д. будетъ непременно разстрелянъ нещлятелемъ тотчасъ же после 
вылета изъ крепости.

Позволимъ себе сделать общее заключеше изъ всего сказаннаго.
«Аэростаты оказывали, оказываютъ и будутъ оказывать большую 

пользу человечеству, но они обречены подчиненно течешямъ воздуха 
и должны покориться своей участи. Какъ показали опыты съ аэро-

Рис. 119. Управляемый аэростатъ д-ра Данилевскаго.

статомъ Лебоди и его предшественниками, есть возможность доставить 
этимъ приборомъ некоторую управляемость, но она достигается столь 
большими жертвами, что оне, съ практической точки зреш я, совер­
шенно не окупаются даваемыми приборомъ результатами» *).

Мн^ше объ управляемыхъ аэростатахъ, подобное вышеприведен­
ному, находитъ въ настоящее время все больше и больше сторонни- 
ковъ. Съ другой стороны, вместе съ гигантскими успехами техники, 
растутъ и крепнутъ надежды ав1аторовъ разрешить вековую задачу

*) Ст. Е. Федорова „Аэростатъ Лебоди" (см. „Воздухоплаватель" 1904. №2) .
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воздушной навигацш при помощи динамическихъ летательныхъ прибо- 
ровъ. Съ важнейшими результатами изыскашй, сде.ланныхъ въ этомъ 
направлен1и за последнее тридцатил^те, мы и иознакомимъ читателя 
въ дальн'Ьйшемъ изложенш.

Но прежде ч'Г.мъ перейти къ чисто динамическимъ приборамъ, по­
явившимся за указанный перюдъ, скажемъ еще несколько словъ 
о попыткахъ осуществить управляемый полетъ при помощи прибо- 
ровъ смешаннаго типа, т.-е. такихъ, которыя лредставляютъ собою 
комбинацш воздушныхъ шаровъ съ динамическими летательными ма­
шинами. Идея такихъ приборовъ далеко не нова. Аэростаты Скотта,

Рдс. 120. Ш аръ-аэропланъ д-ра Данилевскаго.

Петэна, Меллера, Ванъ-Экке и Дюпюи-Делькура, о которыхъ намъ 
приходилось говорить въ историческомъ очерке воздухоплавашя, пред- 
ставляютъ попытки осуществлешя именно этой идеи. Инъ пипытокъ 
этого рода, сделанныхъ въ последнее время (шары аэропланы Фир- 
мэнъ-Буссона, Бехтеля, Розъ и т. д.) наиболее удачною должна быть 
признана попытка нашего соотечественника доктора Данилевскаго.

Въ конце 90-хъ годовъ Данилевскимъ были построены два н и ­
сколько различныхъ по типу шара-аэроплана. Одинъ изъ нихъ (см. 
рис. 119) представляетъ собою обыкновенный цилиндрический аэро-
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стать, въ которомъ винтовой пропеллеръ зам'Ьненъ ударными крыльями. 
Крылья эти состоять ИоЬ ряда параллельныхъ створокъ, которымъ 
воздухоплаватель, можетъ давать известный наклонъ къ горизонту 
вращешемъ велосипедныхъ педалей, и такимъ образомъ регулировать 
силу сопротивлешя ихъ воздуху. Другой приборъ Данилевская 
(см. рис. 120) состоитъ изъ вертикально поставленнаго цилиндриче­
с к а я  аэростата, къ которому снизу прикреплена система четырехъ- 
угольныхъ бамбуковыхъ рамъ, обтянутыхъ парусиною. Эти рамы, рас­
положенный паралельно одна другой, воздухоплаватель можетъ пово­
рачивать подъ какимъ угодно угломъ къ горизонту, т.-е. действовать 
ими какъ опорными плоскостчми аэроплана. Воздухоплаватель при- 
вязанъ къ стойке, находящейся ниже аэроплана, и упирается ногами 
въ  велосипедныя педали, посредствомъ которыхъ приводится во вра­
щеше горизонтальный винтъ. Вращешемъ этого винта и совершается 
подъемъ и опускаше прибора, собственная подъемная сила котораго 
не многимъ больше тяжести воздухоплавателя. При известномъ замед- 
ленш вращешя винта, вся система можетъ останавливаться неподвижно 
въ воздухе. Поворачивая рамы аэроплана подъ угломъ въ 45° къ го­
ризонту и вращая въ то же время винтъ, воздухоплаватель сообщаетъ 
прибору движ ете вверхъ и впередъ; при обратномъ поворот}; на 
тотъ же уголъ и при медленномъ вращанш винта приборъ будетъ дви­
гаться въ томъ же направленш внизъ. Въ своемъ докладе, сделан- 
номъ на X съ езд е  естествоиспытателей и врачей въ Шеве, Дани- 
левсшй резюмировалъ результаты опытовъ со своимъ приборомъ сле~ 
дующимъ образомъ:

«1) Съ такимъ аппаратомъ, какъ мой, можно производить свобод­
ные подъемы на любую высоту и спускаться вполне безопасно и 
неограниченное число разъ безъ вы брасы ватя балласта и безъ вы- 
пускашя газа.

«2) При безветренной погоде можно управлять снарядомъ вполне 
самостоятельно.

«3) Можно по произволу отыскивать попутный ветеръ на разной 
высотЬ и пользоваться этимъ попутньшъ ветромъ.

«4) Разъ  зарядивъ аппарата, можно употреблять его ежедневно 
въ теч ете  8— 9 дней.

«5) И что особенно важно, съ нимъ можно вынести фактъ л етатя  
изъ лабораторш ученаго въ самую жизнь, такъ что леташемъ будутъ 
теперь пользоваться не десятки лицъ, какъ прежде, а тысячи».

Въ начале этой главы мы упомянули, что сторонники динамиче­
скаго воздухоплавашя стремятся осуществить возможность леташя при 
помощи механическихъ приборовъ двухъ различныхъ типовъ. Вг при- 
борахъ перваго типа, геликоптерахъ, подъемъ аппарата и его спо­
собность удерживаться въ воздухе обусловливается вращешемъ гори- 
зонтальныхъ винтовъ (на вертикальной оси), приборы второго рода, 
аэропланы, удерживаются въ воздухе, благодаря давлению последняя 
на наклонныя плоскости, причемъ величина этого давлешя, а следо­
вательно и подъемная способность, аэроплана зависитъ отъ скорости 
его горизонтальнаго перемещешя. Поэтому аэропланъ можетъ подняться 
на воздухъ, лишь прюбретя достаточную начальную скорость на по­
верхности земли, т.-е. после предварительная «разбега». Горизонтальное 
нереиг&щеше прибора обусловливается вращешемъ вертикальныхъ вин­
товъ. К ъ этому не типулетательныхъ приборовъ, аэроплановъ, могутъ
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быть отнесены и такъ называемые ортоптеры, т.-е. таше приборы 
полетъ которыхъ обусловливается ударами или взмахами крыльевъ, 
подобно тому, какъ это наблюдается при весельномъ, или гребномъ 
полете птицъ. Сторонники аэроплановъ и ортоптеровъ должны быть 
названы авгаторами по преимуществу, такъ какъ въ своемъ рФ.ше- 
нш проблемы динамическаго воздухоплавашя. они исходятъ, глав- 
нымъ образомъ, изъ теорш полета птицъ. Важность изучешя по­
лета птицъ, для успешной разработки летательной техники, какъ мы 
видели, признавалъ уже въ ХУ1 столетш основатель научной aBia- 
цш, Леонардо да Винчи, котопый въ одной изъ своихъ наиболее 
замечательныхъ научныхъ работъ пытался установить основные за ­
коны полета птицъ. Затемъ выяснешю этихъ законовъ былъ по- 
священъ трудъ знаменитаго математика и физшлога XVII в!,ка Бо- 
релли, о которомъ намъ также приходилось говорить въ историче­
скомъ очерке вздоухоплавашя. Въ новейшее время вопросъ о по- 
летЬ птицъ разрабатывали сэръ Келэ (Calay), Прэхтль, Петигрью и 
въ особенности французскШ ученый Марэй (Магеу), которымъ былъ 
созданъ экспериментальной методъ изучешя полета птицъ при по­
мощи хронофотографш. Сущность этаго метода заключается въ томъ, 
что посредствомъ моментальной фотографш получается рядъ изображе­
н а  птицы въ последовательные моменты ея полета, отделенные одинъ отъ 
другого ничтожными промежутками времени (доли секунды). Благодаря 
этому получилась возможность изучить аналитически механизмъ некото- 
рыхъ видовъ полета и между прочимъ самаго распространеннаго изъ 
нихъ, весельнаго или гребнаго полета. При помощи одновременнаго фото­
графировали тремя аппаратами, различнымъ образомъ ориентирован­
ными, Марэю удалось воспроизвести положеше крыльевъ въ раз­
личные моменты полета во всехъ трехъ измерешяхъ, причемъ по­
следовательный изображешя летящей морской чайки (см. рис. 121) 
были получены въ горизонтальной проекцш (А) въ вертикальной 
плоскости, параллельной оси полета (В) и, наконецъ, въ вертикальной 
плоскости, наклонной къ этой оси (С). Сопоставлете этихъ снимковъ 
позволило Марэю вылЬпить рельефныя фигуры, которыя точно вос­
производили положешя крыльевъ чайки во время ея полета, причемъ каж­
дому положешю крыла соответствовалъ промежутокъ въ 1150 долю секунды.

Ученые насчитываютъ до 5-ти различныхъ видовъ полета птицъ **). 
Мы остановимся лишь на двухъ изъ нихъ, представляющихъ особен­
ный интересъ съ точки зрёш я динамическаго воздухоплавашя— на 
такъ называемомъ весельномъ ихъ гребномъ полете и полете паря- 
щемъ. Механизмъ гребного полета ранее пытались объяснить такимъ 
образомъ. Птица ударяетъ крыльями по воздуху не въ строго верти­
кальной а въ несколько наклонной плоскости, по отношенш къ на- 
правленш полета, такъ что крыло при ударе идетъ не просто сверху 
внизъ, а еще и спереди назадъ. Благодаря этому, птица получаетъ 
возможность, съ одной стороны, двигаться впередъ, подобно воздуш­
ному гребцу, а съ другой стороны, поддерживать горизонтальность

*) Для этого черезъ фокусную плоскость объектива фотографическаго ап­
парата пропускается лента изт светочувствительной пленки; черезъ опреде­
ленные, очень коротк1е промежутки, движешя ленты автоматически задержи­
ваются въ течеше незначительной доли секунды, причемъ объективъ автома­
тически открывается и на пленке получается изображеше.

**) См. нацр. статью проф. Мюлленгофа „Der Tierflug“ въ „Taschenbuch  
Fliigtechnicker und Luftschiffer Moedebeck'a“, изд. 1904),
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полета, т.-е. не опускаться внизъ. Хронофотографическй методъ по- 
казалъ ошибочность такого представлешя о гребномъ полете. Изъ при- 
лагаемыхъ рисунковъ прежде всего видно, что прн опускаши крыла 
внизъ птица не только не оттягиваетъ его назадъ, а напротивъ, ста­
рается подвинуть впередъ. Кроме того, рисунки эти показываютъ, 
что опускаше крыла внизъ сопровождается не подняпемъ птицы 
вверхъ, какъ полагали раньше, а наоборотъ, снижешемъ ея. 
Именно въ этотъ перюдъ колебашя крыла (при опускаши его) птица 
пртбр1.таетъ наибольшую скорость поступательнаго движешя, съ 
т^мъ, чтобы израсходовать часть этой скорости въ следующей мо­
ментъ (при подъеме крыла) на подня'пе своей тяжести, и такимъ 
образомъ достигнуть высоты, съ которой она опустилась въ пер­
вый перюдъ колебашя крыла. Последнее происходитъ благодаря дав- 
л е н т  воздуха на вогнутую внутреннюю поверхность крыльевъ.

Значительно менее выясненъ механизмъ парящаго полета, при кото- 
ромъ птица можетъ висеть въ воздухе на распростертыхъ крыльяхъ или

Рис. 121. Последовательныя положешя крыльевъ морской чайки 
во время полета ея въ течеше Vs секупды.

перемещаться въ  немъ, не делая ни малейшаго видимаго движешя 
крыльями. Полетъ этотъ практикуется лишь немногими породами круп- 
ныхъ (главнымъ образомъ хищныхъ) птицъ и можетъ совершаться 
лишь при достаточно сильномъ ветре. «Движеше подобнаго рода,—  
говоритъ Ченетъ,— находится настолько въ противоречш съ основ­
ными законами механики, по которымъ каждое движеше требуетъ затраты 
известной энергш, что при наблюдешй парящаго полета невольно рож­
дается вопросъ, не происходитъ ли здесь обманъ зреш я и не произ­
водить ли птица незаметныя колебательныя движешя крыльями. 
Тщательныя наблюдешя за парящими птицами, однако, отвергаютъ 
это последнее предположеше и заставляютъ насъ признать, что необ­
ходимая для движешя энерпя черпается птицей здесь изъ движу­
щихся массъ самого воздуха, и весь вопросъ следовательно заклю­
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чается въ томъ, какимъ же это образомъ совершается» *). К ъ этому 
же роду полета долженъ быть отнесенъ и такъ называемый скользя- 
inift полетъ. При немъ неподвижно распростертыя крылья птицы об- 
разуютъ съ горпзонтомъ некоторый очень острый уголъ, подъ кото­
рымъ птица какъ бы «скользитъ» внизъ. Пршбр+>тя при своемъ паденш 
известную скорость, птица загЬмъ пользуется ею для того, чтобы снова 
подняться вверхъ, меняя положеше крыльевъ, т.-е. чуть-чуть припод­
нимая поредте края ихъ и опуская задше.

Большинство появившихся до сихъ поръ летательныхъ приборовъ 
представляютъ, въ сущности, попытки воспроизвести указанные нами 
виды полета и главнымъ образомъ парящш полетъ птицъ. Задача 
изобретателей при этомъ сводится къ тому, чтобы по принципу 
гребного или парящаго полета птицы, построить такой аппаратъ, 
который могъ бы не только самъ подниматься и удерживаться въ 
воздух^, при помощи механическаго двигателя, но и уносить съ 
собою воздухоплавателя, подчиняясь въ своихъ движешяхъ воле 
последняя. До сихъ поръ удалось разрешить лишь первую поло­
вину задачи, т.-е. осуществить подъемъ и полетъ самихъ прибо­
ровъ; что же касается полета на нихъ людей, то добиться его 
пока еще не удалось. Въ чемъ же заключается трудность этой 
задачи, на разрЬшеше которой затрачено уже не мало таланта и 
энергш изобретателей! Одна изъ трудностей заключается въ отсут- 
CTBin сильныхъ и въ то же время легкихъ двигателей. И теор1я, и 
опытъ доказываюсь, что человЬкъ ие въ состоянш подняться съ земли, 
подобно птице, при помощи лишь собственныхъ мышечныхъ усилШ, къ 
какимъ бы усовершенствованнымъ приборамъ ни прилагались эти ycnain. 
Этому препятствуетъ, съ одной стороны, слишкомъ слабая, по сран- 
ненш съ птицей **) мышечная сила человека, и съ другой стороны— 
слишкомъ значительный удельный весъ  его, въ 4 раза превышающш 
удельный в^съ птицы. Отсюда следуетъ, что, для того чтобы поднять 
человека и переносить его по воздуху, при тЬхъ услов1яхъ, при какихъ 
совершаетъ свой полетъ птица, летательный приборъ долженъ быть 
снабженъ механическимъ двигателемъ, причемъ э нерп я этого двигателя 
должна быть достаточной для подъема и удержашя въ воздухе не 
только его собственной тяжести и тяжести аппарата, но и воздухо­
плавателя. Существующая системы двигателей пока еще не вполне удо- 
влетворяютъ этому условш, но не подлежитъ сомненш, что при техъ  
огромныхъ успехахъ, которые сделала за последнее время техника лег­
кихъ двигателей, paapl.menie этой стороны задачи не заставить себя 
долго ждать. Другая трудность проблемы динамическаго полета заклю­
чается въ достиженш устойчивости прибора. Дело въ томъ, что атмосфера 
представляетъ далеко не однородную, въ смысле сопротивлешя, среду. 
Сила движ ущ аяся воздуха подвержена постояннымъ изменешямъ далее 
на одной и той же высоте, не говоря уже о томъ, что на различ- 
ныхъ высотахъ изменяется и самое направление воздушныхъ течешй. 
КромЬ того, иоследшя могутъ перемещаться иногда въ вертикаль- 
номъ направленш. Все эти колебатя воздушныхъ массъ нарушаюсь 
устойчивое равновес1е прибора и делаютъ крайне опаснымъ полетъ на 
немъ. У птицы устойчивость полета достигается, отчасти благодаря соз-

*) „Наряпцй полетъ" О. Ш анута (см. „Воздухоплаванш и наследованie 
атмосферы" М. М. Поморцева, выи I, стр. 71).

**) Отношеше веса тЬла къ в есу  мышцъ у птицы въ 72 раза более благо- 
npiflTiio, нежели у человека.
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нательнымъ и рефлекторнымъ движешямъ хвоста и крыльевъ, отчасти 
же благодаря тому, что гибюя крылья птицы автоматически изм^- 
няютъ свое положеше отъ д,Ьйств1я самихъ колебашй воздуха. До­
биться возможности такого автоматическаго регулировашя устойчи­
вости въ летательныхъ аппаратахъ составляетъ наиболее трудную за­
дачу динамическаго полета. Какъ мы увидимъ далее, задача эта въ 
настоящее время отчасти уже разрешена.

Такимъ образомъ усло1ияии, определяющими достоинство всякаго 
летательнаго прибора будутъ: съ одной стороны, его устойчивость и 
съ другой— его легкость и сила, т.-е. способность при наименьшемъ 
в есе  двигателя и всей системы поднимать и переносить по воздуху 
наиболышй грузъ съ наибольшею скоростью.

«Существуютъ,—говоритъ известный теоретикъ динамическаго воз­
духоплавашя проф. Н. Е. Жуковсшй,—два числа, характеризующихъ 
достоинство летательной машины. Первое число профессоръ W ellner 
называетъ фиктивною скоростью падетя. Оно даетъ намъ количество 
килограммометровъ работы, потребное на поддержаше впродолженш 
одной секунды каждаго килограмма летящаго тела. При этомъ, такъ 
какъ работа лош ади=75 килограммометрамъ, а ве.съ средняго чело­
века— около 75 килограммовъ, то фиктивная скорость даетъ намъ 
число лошадиныхъ силъ, потребныхъ на поддержаше веса  каждаго 
аэронавта (при этомъ весъ  самой машины долженъ быть приравненъ 
весу нЬсколькихъ аэронавтовъ).

«Если человекъ спускается на парашюте, то фиктивная скорость 
парашюта есть его действительная скорость падешя. Если же машина 
виситъ въ воздухе, удерживаясь вращающимся винтомъ, то легко до­
казать, что фиктивная скорость летательной машины равна половине 
скорости воздуха, отбрасываемаго ею внизъ. Для этого надо разде­
лить работу, равную живой силе, на подъемную силу, равную количе­
ству движешя. Такъ какъ произведете изъ количества бросаемаго 
внизъ воздуха на его вертикальную скорость равно весу машины, то 
съ уменынешемъ фиктивной скорости будетъ возрастать весъ  отбра­
сываемаго внизъ воздуха. Совершенная летательная машина бросаетъ 
внизъ возможно большее количество воздуха съ возможно меньшею 
скоростью. Затруднеше состоитъ въ томъ, что эти два услов!я, говоря 
вообще, противоречивы. Вращая, напр., быстро винтъ съ вертикаль­
ною осью, мы бросаемъ имъ внизъ большое количество воздуха, но 
и сообщаемъ воздуху при этомъ большую скорость. Надо или увели­
чивать поверхность пропеллеровъ, или употреблять каюя-нибудь искус- 
ственныя нриспособлешя.

«Одинъ изъ существенныхъ факторовъ, служащихъ къ уменыненш 
фиктивной скорости, заключается въ сообщенш воздухоплавательной 
машине большой поступательной скорости. Это есть знаменитый «прин- 
ципъ наклонной плоскости». Двигаясь подъ малымъ угломъ къ гори­
зонту съ большою горизонтальною скоростью, наклонная плоскость 
сообщаетъ громадному количеству последовательно прилегающаго къ 
ней воздуха малую скорость внизъ и темъ развиваетъ большую подъем­
ную силу вверхъ при незначительной затрате работы на горизонталь­
ное перемещеше.

«Другое число, характеризующее достоинство воздухоплавательной 
машины, даетъ намъ количество килограммометровъ работы, которое 
надо затрачивать въ одну секунду на каждый килограммъ летящаго 
груза и на каждый метръ его горизонтальной скорости. Это число по­
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лучается чрезъ р а з д а е т е  фиктивной скорости на горизонтальную 
скорость машины и есть, собственно говоря, число отвлеченное. Я 
буду называть его коэффицгентомъ транспорта» *).

Большинство появившихся до настоящаго времени динамическихъ 
летательныхъ приборовъ построены по принципу парящаго полета 
птицъ и, следовательно, относятся къ типу аэроплановъ. Такъ назы­
ваемые скользягще парусные приборы представляютъ собою простей- 
inift видъ аэроплановъ. Полетъ на нихъ возможенъ лишь при опуска­
ши съ высоты, причемъ необходимая для полета высота npioбратается 
на счетъ энергш механическаго двигателя, или же полетъ производится 
съ какого-нибудь возвышеннаго места. При паденш прибора полу­
чается некоторое количество живой силы **), которой можно восполь­
зоваться для новаго подъема, изменяя изв1;стнымъ образомъ положе­
ше парусовъ. Если происходящая при этомъ всл1;дств1е трешя потеря 
силы будетъ возмещаться какимъ-нибудь двигателемъ, то такой вол­
нообразный полетъ можетъ совершаться на значительномъ разстояши. 
Скользящш полетъпри помощи ручныхъ летательныхъ приборовъ (безъ 
механическихъ двигателей) является въ настоящее время ***) наиболее 
разработанною областью динамическаго воздухоплавашя, какъ съ тео­
ретической, такъ и съ экспериментальной стороны. Заслуга практиче­
с к а я  осуществлешя и усовершенствовашя парусного .полета всецело 
пранадлежитъ знаменитому немецкому воздухоплавателю Отто Ли.пен- 
талю (Lilienthal). Тщательно изучивъ законы скользящаго полета, 
Ли.пенталь старался применить ихъ къ решенпо практической задачи 
леташя, и съ этою целью въ теч ете  5-ти летъ  произвелъ более
2.000 опытныхъ полетовъ на придуманномъ имъ ручномъ приборе. 
Такимъ путемъ онъ надеялся возможно совершеннее реш ить задачу 
устойчивости своего аппарата, а затемъ превратить его въ настоящую 
летательную машину, снабдивъ его двигателемъ. боковой конецъ этихъ 
опытовъ помешалъ Лил1енталю довести pbineme задачи до конца.

Отто Лил1енталь родился 24-го мая 1848 г. въ Аукламе въ Поме- 
ранш. Окончивъ курсъ въ потсдамской промышленной школе, онъ 
поступилъ затемъ въ берлинскую промышленную академш (Gewerbe- 
Akademie), откуда вышелъ со зватем ъ инженера. Уже въ  раннемъ 
д етстве  Ли.пенталь заинтересовался полетомъ птицъ, а будучи 13-ти- 
летнимъ мальчикомъ, вместе со своимъ младшимъ братомъ Густа- 
вомъ построилъ летательныя крылья, опыты съ которыми онъ про- 
изводилъ обыкновенно ночью, при лунномъ свете , боясь насмешекъ 
товарищей. Въ 1867— 1868 гг. онъ построилъ, также при участш 
брата, летательный приборъ, снабженный ударными крыльями, работа 
которыхъ была способна уменьшить весъ  прибора на 40 килограм­
мовъ. Опыты съ приборомъ привели Люйенталя къ  у б еж д ен т . что

*) Речь проф. Н. Е. Жуковскаго „О воздухоплавании", произнесенная на 
общемъ собранш X съ езда  естествоиспытателей и врачей въ KieBi 25-го авгу­
ста 1898 г. (см. „Дневнпкъ" X съ езда , стр. 534).

**) Живой силой въ механике называется количество кинетической энер- 
гш движущагося тела, которое можетъ быть превращено въ работу. Величина 
живой силы равна произведешю массы тЬла на половину квадрата его ско­

рости, что выраждется формулою: - i -  mv'2.и
***) Эмпиричесшя попытки леташя при помощи крыльевъ, о которыхъ намъ 

приходилось говорить въ историческомъ очерке воздухоплавашя (Данте изъ  
Перуджи, маркпзъ де-Беквилль и др.), должеш быть отнесены къ категорш  
скользящаго полета.
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полетъ на приборахъ этого типа требуетъ слишкомъ большой затраты 
энергш, и онъ обратился къ изученйо условш парящаго полета.

Результаты своихъ изсл Ьдовашй Лил1енталь опубликовалъ въ 1889 г. 
въ своемъ зам!,чательномъ трудй «Полетъ птицъ, какъ основа ав1ацш» 
(«Пег Vogelflug, als Grundlage der Fliegekunst, ein Betrag zur Syste- 
matik der Flugtechnik» Berlin, 1889), гд-f; онъ доказываетъ между 
прочимъ, что подъемная способность вогнутыхъ поверхностей, при 
изв!;стномъ угле наклона ихъ къ ветру, во много разъ превосходить 
подъемную способность плоскихъ поверхностей и указываетъ на огром 
ное практическое значеше этого обстоятельства для возвухоплавашя. 
Въ 1891 г. Лшпенталемъ были произведены первые опыты скользя- 
щаго полета противъ ветра при помощи вогнутыхъ поверхностей. 
Результаты были таковы, что, опускаясь съ высоты 5— 6 метровъ, онъ 
могъ пролетать разстояше въ 35 метровъ. Въ следующемъ году, про-

Рпс. 122. Одинъ изъ опытовъ полета Отто Лил1енталя.

должая производить свои опыты съ холмовъ, расположенныхъ между 
Штеглицемъ и Зюденде и опускаясь уже съ высоты 16 метровъ, Ли- 
.jieHTajb могъ увеличить разстояше перелета до 80 м., причемъ по- 
летъ нередко приходилось совершать противъ ветра, дующаго со 
скоростью 7-ми метровъ въ секунду. Въ 1894 г. .Ьшенталь нрюбрелъ 
спещально для своихъ опытовъ участокъ земли въ Лихтерфельде,. 
недалеко отъ Берлина, и устроилъ на немъ искусственный холмъ въ  
15 м. вышины и 70 м. въ д1аметре у основашя. Съ этого холма была 
совершена Лил1енталемъ большая часть его безчисленныхъ опытовъ. 
Имя Л1ш енталя сделалось вскоре известнымъ далеко за пределами 
его отечества, и, чтобы познакомиться съ приборомъ и опытами перваго 
«летающаго человека», Лихтерфельдтъ стали посещать спещалисты 
всехъ странъ. Приборъ Лил1енталя представлялъ (см. рис. 122) не­
подвижно соединенныя крылья, сделанный изъ ивовыхъ прутьевъ, 
обтянутыхъ полотномъ. Съ наружной стороны крылья охватывались
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рад1альными деревянными дугами, обезпечивавшими крылышъ ихъ во­
гнутость. Снизу, въ центре прибора находилось ивовое кольцо, къ ко­
торому былъ прикр'Ъпленъ хомутъ. При помощи этого хомута экспе- 
риментаторъ и прикрйплялъ къ себе крылья, прод авая черезъ хомутъ 
голову и руки. Аппаратъ былъ снабженъ хвостомъ, состоящимъ изъ 
двухъ, соединенныхъ подъ прямымъ угломъ, парусныхъ рулей. 
Вертикальный руль служилъ для того, чтобы поворачивать аппаратъ 
при перем’Ьн'Ъ направлешя вЬтра, горизонтальнымъ же— регулировалось 
равновёме прибора. Общая поверхность крыльевъ равнялась 14 квад- 
ратнымъ метрамъ, а ихъ вгЬсъ— 20 килограммамъ, что вм!;ст!; съ вгЬ- 
сомъ экспериментатора составляло ровно 100 килограммовъ. В п о(угЬ дств ш  
Лил1енталь существеннымъ образомъ изм-Ьнилъ свой аппаратъ, распо 
ложивъ крылья въ два этажа. Благодаря этому увеличилась подъемная 
способность аппарата, такъ что при сильномъ в-Ьтрй полетъ могъ уже 
совершаться безъ предварительнаго разбега съ холма—вЬтеръ самъ 
поднималъ воздухоплавателя и несъ его почти въ горизонтальномъ 
направленш. Тщательно изучивъ путемъ систематическихъ опытовъ 
услов!я равновесия скользящаго полета, Лилиенталь задумывалъ уже 
приступить къ устройству настоящей летательной машины, снабжен­
ной двигателемъ и пропеллерами, но, къ сожал!;нш, мысли этой не суж­
дено было осуществиться. 9-го августа 1896 г. при полете (съ хол- 
мовъ Ринова) во время сильнаго в!;тра аппаратъ Ли-йенталя потерялъ 
равновесие и вм'ЬстЬ съ экспериментаторомъ съ высоты 20 метровъ 
упалъ на землю. При паденш Лил1енталь сломалъ позвоночникъ и 
спустя сутки умеръ. Поел!; смерти Лилиенталя дальнейшей разработкой 
скользящаго полета сталъ заниматься англШсшй морской инженеръ 
Пильчеръ. Изм!;нивъ форму крыльевъ Лил1онталя, Пильчеръ совершилъ 
на своемъ прибор!; нисколько сотъ полетовъ, но ему не удалось устра­
нить основного недостатка парусныхъ приборовъ—способности ихъ 
терять paBHOB'Ficie при порывахъ сильнаго в!;тра. Въ 1899 г., при 
одномъ изъ полетовъ во время сильной бури, Пильчеръ, также какъ 
Лил1енталь, не съум'Ьлъ справиться со своимъ приборомъ и упалъ 
вм!;сгЬ съ нимъ на землю, разбившись на смерть. Почти одновременно 
съ опытами Пильчера былъ начатъ рядъ опытовъ со скользящими 
летательными приборами изв!;стнымъ американскимъ ав1аторомъ Че- 
нетомъ (Chanut). Въ сотрудничества со своимъ соотечественникомъ 
Херингомъ, Ченетъ много лЬтъ работалъ надъ практическимъ р!;ше- 
шемъ вопроса объ устойчивости скользящаго полета, постоянно изменяя 
форму своихъ летательныхъ приборовъ. Одинъ изъ приборовъ Ченета, 
на которомъ онъ совершилъ бол-fee 1.000 полетовъ, представленъ на 
рисунк!; 123. Онъ состоитъ изъ двухъ параллельныхъ, несколько вы- 
гнутыхъ поверхностей, образуемыхъ двумя бамбуковыми рамами, обтя­
нутыми полотномъ. Аппаратъ снабженъ вертикальнымъ и горизонталь­
нымъ рулемъ, который представляетъ модификацт такъ назы ваем ая 
хвоста Пэно. Благодаря этому рулю, равновесие аппарата во время по­
лета достигается автоматически д!шетв1емъ самого в!;тра на поверх­
ность руля. Аппаратъ веситъ 11 килограммовъ (поверхность его =  
12,45 кв. метрамъ) и при в есе  воздухоплавателя въ 71 килограммъ, 
летитъ со скоростью отъ 8 до 9 м. въ секунду, опускаясь подъ угломъ 
отъ 7 до 9°. Замечательныхъ успеховъ въ скользящемъ полет!; до­
стигли также два другихъ соотечественника Ченета, братья Райтъ 
(W righ t), владельцы известной велосипедной фабрики въ Дейтоне. 
Они пользуются приборомъ того же типа, что и приборъ Ченета, и
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изменили лишь форму руля, сдйлавъ его горизонтальнымъ и пом'1;стивъ 
спереди прибора. Кроме того, во времи полета на приборе бр. Райтъ, 
экспериментаторъ помещается не подъ нижнею опорною поверхностью, 
а лежитъ горизонтально поперекъ этой поверхности.

Перейдемъ теперь къ аэропланамъ съ механическими двигателями. 
Небольшая модель аэроплана была конструирована въ начале 70-хъ 
годовъ прошлаго столепя известнымъ французскимъ ав1аторомъ Аль- 
фредомъ Пэно (Penaud). Пэно первому принадлежитъ мысль восполь­
зоваться въ качестве двигательной силы упругостью каучука, для 
сооружешя неболынихъ моделей летательныхъ приборовъ. Имъ были 
построены модели всехъ трехъ типовъ этихъ приборовъ—геликоптера, 
ортоптера и аэроплана. Йнтересъ и значеше аэроплана, или, какъ его 
назвалъ изобретатель, «планофора» Пэно заключается въ томъ, что 
въ немъ была впервые достигнута горизонтальная устойчивость по­
лета. Планофоръ (см. рис. 124) состоялъ изъ стержня, по середине

Рис. 123. Летательный приборъ Ченета (положеше прибора и воздухоплавателя 
въ моментъ окончашя полета).

котораго была неподвижно укреплена опорная плоскость, наклонен­
ная подъ небольшимъ угломъ къ горизонту, а на конце небольшой, 
слегка приподнятый руль. Подъ стержнемъ былъ натянуть каучу­
ковый ремень, одинъ конецъ котораго былъ неподвижно прикрепленъ 
къ  стержню, а другой соединялся съ небольшимъ двухлопастнымъ 
винтомъ. «Если,—говоритъ Пэно повернуть винтъ приблизительно на 
240 оборотовъ и предоставить планофоръ самому себе въ горизон- 
тальномъ положеши, то въ первый моментъ онъ немного опустится, 
а затемъ, прюбрЪтя скорость, поднимется и опишетъ путь при­
близительно въ 40 метровъ въ теч ете  11 секундъ, равномерно дви 
гаясь на высоте 7— 8 шаговъ отъ земли. Во все это время руль съ 
замечательною точностью подавляетъ стремлеше прибора къ восхо­
дящему или нисходящему дииженш, причемъ всяшй разъ происхо­
дить некоторыя колебашя полета, вроде техъ , которыя наблюдаются 
при полете воробьевъ и въ особенности зеленыхъ дятловъ (pie-vert). 
Наконецъ, когда полетъ приближается къ концу, аппаратъ плавно
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опускается на землю, описывая при этомъ некоторую кривую и сохра­
няя полное paBHOB'hcie».

Бол'Ье крупная модель аэроплана была построена въ 1879 г. фран- 
цузскимъ механикомъ часовщикомъ Татэномъ (Tatin). Аэропланъ Та- 
тэна (см. рис. 125 и 126) представлялъ собою плоскую неподвижную 
раму, обтянутую полотномъ, на переднемъ ребрЬ которой помещались 
два двухлопастныхъ винта. Рама эта укреплялась на цилиндре съ 
сжатымъ воздухомъ, которымъ и приводились въ  движеше винты.

Давлеше воздуха въ цилиндре доводилось до 20 килограммовъ *), хотя 
двигатель, развивавнпй силу въ  2,6 килограммометра въ секунду, ра- 
боталъ всего лишь при 7 килограммахъ давлешя. Ё есъ  двигателя не 
превышалъ 300 граммовъ, весъ  же всего аэроплана съ рулемъ и коле­
сами, на которыя ставился аэропланъ для ирюбретенш начальной ско­
рости, равнялся 1 кил. 750 Испыташе прибора производилось въ  Ме-

*) 1 килограмъ давлешя равенъ почти одной атмосфер-Ь (1 атмосфера=  
1 кил., 0329).
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донскомъ военно-воздухоплавательномъ парк!;. Аэропланъ привязывали 
за веревку къ центру круглой площадки и пускали въ дййслчие двигатель. 
Приборъ сперва некоторое время катился по з е м л е ,  но когда скорость 
его движешя достигала 8 метровъ въ секунду, онъ поднимался и леталъ 
кругомъ площадки на высот'); человеческая роста. Въ начал!; 90-хъ го­
довъ Татэнъ въ сотрудничества съ известнымъ ученымъ Шарлемъ 
Рише построилъ новый аэропланъ по типу первоначальной модели. 
Онъ приводился въ д!;йств1е паровымъ двигателемъ и в!;силъ уже 33 
килограмма, вмг{;ст!; съ запасомъ воды и угля для питашя паровой 
машины, необходимымъ для соверш етя пути въ 5 километровъ. Въ тече­
т е  несколькихъ летъ  Рише и Татэнъ производили опыты съ этимъ 
приборомъ, причемъ гюледстте аварй  аэроплана во время опытовъ 
онъ два раза перестраивался заново. Во время последняго опыта, про­
изведенная въ  1897 г., аэропланъ проходилъ въ воздухе 140 метровъ. 
Существеннымъ недостаткомъ прибора оказалась его неустойчивость.

Аэропланъ, построенный въ 1892 г. американцемъ Горащо Фил- 
липпсомъ (Phillipps), по размерамъ представлялъ собою уже настоящую 
летательную машину. Оригинальною особенностью аэроплана Фяллиппса 
является его опорная плоскость. Плоскость эта (см. рис. 127) состояла 
изъ ряда нЬсколько вогнутыхъ деревянныхъ планокъ, укрепленныхъ 
въ четырехугольной стальной раме. Каждая планка имела 5,8 метра 
въ длину, 38 миллиметровъ въ ширину и 3 миллиметра толщины. Об­
щая величина ихъ поверхности равнялась 13 кв. метрамъ. Рама уста- 
давливалась на заду длинной, трехколесной тележки, на которой рахо- 
нился также (непосредственно передъ рамой) горизонтальный двухлопаст­
ный винтъ. ПослЬднШ приводился въ движ ете небольшой паровой ма-

*) Такъ называются паровыя машины съ двойнымъ или многократиымъ 
расширешемъ пара, въ которыхъ паръ работаетъ последовательно въ двухъ 
или несколькихъ цилиндрахъ, при постепенно понижающемся давленш.
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шиной-компаундъ *). Весь приборъ съ техЬжкой вйсилъ 163 килограмма, 
т.-е. немного более 10-ти пудовъ. При испытанш аэроплана, его уста­
навливали на круговой деревянный трэкъ и привязывали къ канату, 
закрепленному въ  центре круга. При вращенш винта аэропланъ на- 
чиналъ двигаться по кругу и когда прюбрЪталъ достаточную скорость, 
то поднимался на воздухъ (съ грузомъ въ 32,5 килогр.) и пролеталъ раз­
стояше въ 50— 60 метровъ. Отсюда видно, что, въ отношенш длины про- 
ходпмаго въ воздухе пути, аэропланъ Филлиппса уступала последнему 
прибору Татэна и Рише, что же касается его устойчивости, то, какъ 
и въ приборахъ Татэна, она оказалась далеко не достаточной.

Грандшзный, по размерамъ, аэропланъ (самый большой изъ появив­
шихся до сихъ поръ) былъ построенъ въ 1893 г. англШскимъ инженеромъ 
Хирамомъ Мэксимомъ (Maxim), известнымъ изобретателемъ пулеме- 
товъ. Его приборъ, замечательный по необыкновенно тщательной раз­
работке делалей конструкцш, состоитъ изъ огромнаго станка (см. рис.

Рис. 127. Аэроилааъ Филлипса.

128), сделаннаго изъ стальныхъ трубокъ и проволоки, на которомъ 
въ несколько этажей расположены опорныя плоскости, въ ви д ерам ъ , об- 
тянутыхъ легкою тканью. Главная изъ этихъ плоскостей, находится 
почти въ центре станка, остальныя же расположены по бокамъ и 
сверху ея, причемъ средшя три пары плоскостей употребляются лишь 
въ исключительныхъ случаяхъ. КромЬ того, сзади и спереди прибора, 
надъ главною опорною плоскостью находятся рулевыя подвижныя плос­
кости, перестановкой которыхъ регулируется равновейе прибора во 
время его полета. Общая поверхность всехъ этихъ плоскостей равня­
лась 490 кв. метрамъ. В ^съ прибора со все>мъ снаряжешемъ и тремя 
аэронавтами, необходимыми для управлешя приборомъ, достигалъ
3.600 килогр. при длине прибора въ 38 метровъ и ширине въ 31 м. 
Основашемъ станка служила платформа, на которой помещались воз-
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духоплаватели; на ней ate были установлены и двгЬ паровыя машины - 
компаундъ въ 363 лошадиныхъ силъ обе. Эти машины и въ особен­
ности ихъ паровой трубчатый коте.тъ, нагреваемый газолиномъ, по 
своей необычайной легкости и совершенству конструкцш представ- 
ляютъ собою последнее слово техники. Каждая машина вращала от­
дельно по одному огромному гребному винту, которыми и сообщалось 
поступательное движ ете аэроплану. Скорость вращешя винтовъ до­
ходила да 375 оборотовъ въ минуту. При горизонтальной скорости 
въ 16 метровъ въ секунду *) подъемная сила аэроплана становилась 
равною его собственному весу вместе съ весомъ трехъ аэроанвговъ; 
при скорости же въ 64 километра въ часъ (т.-е. около 18 метровъ 
въ секунду) подъемная сила достигала уже 4.500 килограммовъ. Первое 
испыташе прибора было произведено въ т л е  1894 года. Приборъ, 
на которомъ находились три аэронавта, былъ поставленъ на рельсы
и, после того какъ машины были пущены въ ходъ, быстро покатился 
по нимъ. Пршбретя достаточную скорость, онъ поднялся на неболь-

Шт
Рис. 128. Аэропланъ Максима.

шую высоту отъ земли, но при этомъ потерялъ равновеше и обру­
шился на землю. Пассажиры отделались, при паденш, лишь легкими 
ушибами, что же касается аэроплана, то онъ оказался почти совер­
шенно разбитымъ. Спустя некоторое время Мэксимъ реставрировалъ 
свое дорого стоющее сооружеше. Чтобы избежать повторешя аварш, 
при дальнейшихъ опытахъ онъ устроилъ надъ колесами аэроплана 
другую пару рельсовъ, такъ что при подъеме аэроплана его дви­
ж е т е  совершается по верхнимъ рельсамъ. Мэксимъ, какъ говорятъ, 
продолжаетъ упорно работать надъ дальнейшимъ усовершенствова- 
шемъ своего прибора и надеется достичь современемъ безопаснаго 
свободнаго полета на немъ.

Изъ всехъ появившихся до сихъ поръ летательныхъ машинъ раз- 
сматриваемаго нами типа наиболее замечательною, въ смысле до- 
стигнутыхъ результатовъ, долженъ быть признанъ «аэродромъ» из-

*) Въ цитированной выше рЪчи проф. /Куковоюй приводите нисколько 
друия цифры для скорости (15 м.) и силы машины (300) н опредЬляетъ фик­
тивную скорость прибора въ 6,2 метра, а коэффищентъ транспорта въ 0,4. 
Числа эти онъ находитъ невыгодными.



ВОЗДУХОПЛАВАНШ. 229

вЬстнаго американскаго ученаго Лэнглея (Langley) *). Первая модель 
парового аэроплана, построенная Лэнглеемъ въ 1892 г., довольно близко 
воспроизводила модель аэроплана Пэно, съ которою мы познакомились 
выше. Неподвижная опорная плоскость аэроплана Пэно была заменена 
Лэнглеемъ двумя плоскостями, наклонъ которыхъ можно было изме­
нять въ зависимости отъ условШ вг1;тра. Приборъ былъ снабженъ двумя 
шестилопастными винтовыми колесами, которыя приводились въ движе­
т е  небольшою паровою машиною. Въ «аэродром!;», появившемся въ 
1896 г., Лэнглей значительно изм'Ьнилъ конструкцию первоначальной 
модели. Его аэродромъ состоитъ (см. рис. 130) изъ двухъ паръ сталь- 
ныхъ, обтянутыхъ шелкомъ рамъ, которыя располагаются въ вид!» 
крыльевъ по об!;имъ сторонамъ стального челнока, составляющаго 
корпусъ прибора. Между этими крыльями находятся двухлопастные 
гребные винты (по одному съ каждой стороны челнока). Винты 
приводятся въ движ ете паровою машиною въ 1 лошадиную силу, и 
могутъ вращаться со скоростью отъ 800 до 1.200 оборотовъ въ минуту.

S

Рис. 129. Котелъ паровой машины Мэксима.

Приборъ управлялся при помощи руля двойного дгМств1я (вроде того, 
какижь былъ снабженъ приборъ Ченета), помещ енная сзади челнока. 
В есъ всего прибора равнялся 13 кил., 63, при его длине въ 4,56 
метра и длине каждаго крыла въ 2 метра. Лэнглей произвелъ всего 
лишь два опыта со своимъ аэродромомъ. Опыты эти происходили 
близъ Вашингтона на одномъ изъ заливовъ, образуемыхъ р. Пото- 
макъ. Приборъ ставился на рельсы, устроенные на пловучемъ помосте, 
и направлялся противъ ветра. Пршбретя известную скорость, аэрод­
ромъ высоко поднимался надъ поверхностью залива и летелъ при 
соблюденш полнаго равн овеая, после чего, описавъ въ воздухе дугу, 
необыкновенно спокойно и плавно опускался на поверхность воды. 
При последнемъ опыте, 28-го ноября 1896 г., аэродромъ пролетелъ 
такимъ образомъ въ теч ете  1 минуты 45 секундъ разстояше въ

*) Секретарь смитсошанскаго института въ Вашингтон^, Самуэль-Пирпонтъ 
Лэнглей, известенъ многими выдающимися работами по физике, и въ особен­
ности своими изследовашями теплового спектра солнца. Для измерешя тепло­
вого спектра имъ былъ изобретенъ замечательный приборъ, который носитъ 
его имя (болометръ Лэнглея).
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1.600 метровъ (почти полторы версты), проходя, въ среднемъ, 15 м. 
въ секунду. При обоихъ опытахъ съ аэродромомъ присутствовалъ, 
знаменитый изобретатель телефона Граамъ Белль. Въ своемъ письме, 
которое было приложено къ отчету, представленному Лэнглеемъ во

I

Рис. 130. Аэ]юпланъ Лэнглея.

французскую академию наукъ (онъ членъ-корреспондентъ этой ака­
демш), Белль, между прочимъ, говоритъ объ этихъ опытахъ с л е ­
дующее: «Я былъ безконечно пораженъ легкостью и ровностью по­
лета машины въ обоихъ опытахъ, и въ особенности тем ъ обстоя- 
тельствомъ, что всяюй разъ, когда приборъ, израсходовавъ двигатель­
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ную силу на кульминащонной точке полета, оказывался предостав- 
леннымъ самому с е б е ,  опускался внизъ съ такою плавностью, кото­
рая исключала всякую возможность удара или какой бы то ни было 
опасности. Мне кажется,— прибавляетъ Белль,-—что, присутствуя при 
этомъ интересномъ зрелище, нельзя было не придти къ убежденш , 
что возможность леташя по воздуху при помощи механическихъ спо­
собовъ отныне доказана» *).

Принимая скорость вЬтра во время последняго опыта съ аэродро- 
момъ равною 5 метрамъ въ секунду, проф. Жуковсшй определяешь 
фиктивную скорость прибора Лэнглея въ 5 ,8  метра и его коэффици­
ента транспорта въ 0,8. «Правда, эти числа,— прибавляетъ онъ,— не 
даютъ желаемой экономш въ работе, такъ какъ изъ нихъ следуетъ, 
что перемещеше по горизонтальному направленш требуетъ столько 
же работы, сколько нужно для поднятая 1/3 всего веса  по вертикаль­
ному направленш. Но при первыхъ шагахъ въ решенш задачи эко- 
HOMifl стоитъ на второмъ плане. Намъ нужно только иметь устойчи­
вый полегъ со скоростью, превосходящею скорость ветровъ, а этому 
аэродромъ Лэнглея вполне удовлетворяете Защитникъ уиравляемыхъ 
аэростатовъ, инженеръ Соро (Sorean), высказалъ въ своей недавно 
появившейся книге сожалеше, что знаменитый Лэнглей посвятилъ 
себя решенпо ав1аиДонной задачи. Я не могу не высказать моего удо- 
вольств1я по тому же поводу» **).

Изъ аэроплановъ, появившихся после прибора Лэнглея, упомянемъ 
объ «авщне» Адера, опорныя плоскости котораго воспроизводили 
крылья летучей мыши, паровомъ аэроплане Гоффмана и, наконецъ, 
аэроплане австрШскаго инженера Кресса (Kress). Последнимъ былъ 
построенъ въ 1901 г. приборъ (по типу аэроплана), п р ед н азн ачавш ая  
для! леташя по воздуху и вместе съ темъ для скольжешя по в о д е  
и по снегу. При опытё, произведенномъ въ 1901 г., приборъ вместе 
съ изобретателемъ поднялся съ поверхности воды на некоторую вы­
соту, но почти тотчасъ же потерялъ равновейе и погрузился въ 
воду. Благодаря своевременной помощи, изобретателю удалось из­
бавиться отъ гибели, но приборъ его получилъ серьезныя поврежде- 
шя. Между прочимъ Крессомъ, который вообще давно и упорно ра­
ботаешь надъ проблемой динамическаго воздухоплавашя, сделано н е­
сколько очень удачныхъ моделей летательныхъ машинъ разнаго типа, 
которыя приводились въ движеше посредствомъ раскручиваше каучу- 
ковыхъ ремней. Одна изъ этихъ моделей, такъ называемый аэрове- 
лосъ, отличавшаяся замечательною устойчивостью полета, могла про­
летать по прямой линш черезъ очень большую залу.

Перейдемъ затемъ къ летательнымъ приборамъ, построеннымъ на 
принципе гребного полета птицъ— ортоптерамъ. До сихъ поръ таше 
приборы были осуществлены лишь на сравнительно небольшихъ моде- 
ляхъ; къ моделямъ этого рода принадлежать механичесюя птицы Пэно, 
Гюро-де-Вильнева, Татэна, Пишанкура и др. Птица Татэна (см. рис. 
131) приводилась въ движеше, подобно аэроплану Пэно, раскручива- 
шемъ каучуковаго ремня и могла совершенно свободно двигаться въ 
воздухе по горизонтальному направленш, причемъ начальная скорость 
движешя сообщалась ей рукою. Еще более совершенная модель меха­
нической птицы была построена Пишанкуромъ въ 70-хъ годахъ прош-

*) См. Letfornu „La navigation aerienne“ стр. 411.
**) Речь „О воздухоплаванш" (см. „Дневникъ“, X съезда стр. 546).



лаго столгЬт1я. Его птица (см. рис. 132) имгЬла 35 сантиметровъ при 
розмах!; крыльевъ и весила всего 25 граммовъ. Птица действовала, 
прекрасно; болЬе тяжелая модель ея (въ G75 граммовъ) могла летать

23 2  м 1р ъ  б о ж  i й.

Рис. 131. Искусственная птица Татэиа.

Рис. 132. Механическая птица Пишанкура (т1; ло птицы приподнято, чтобы
показать механизмъ).

мротивъ B'l/rpa, дующаго со скоростью 4-хъ метровъ въ секунду, про­
детая при этомъ разстояше въ 20 метровъ.
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Замечательная модель ортоптерной машины была представлена въ 
1,891 г. во французскую академш наукъ Густавомъ Трувэ (Trouve). 
Машина Трувэ напоминала по виду (см. рис. 133) сказочнаго дракона 
съ распущенными крыльями. Эти крылья были прикреплены къ нож- 
камъ подковообразно - изогнутой трубки, подобной темъ, которыя 
употребляются въ барометрахъ анэроидахъ Бурдона. Если увеличить 
давлеше воздуха, заключеннаго въ такой трубке, то она начнетъ 
распрямляться и раздвигать ножки, при пониженш давлешя, послед- 
щ я будутъ, наоборотъ, сдвигаться. Последовательный понижешя и 
повышешя давлешя воздуха будутъ вызывать рядъ першдическихъ 
колебашй трубки, которыя передадутся прикрепленнымъ къ ней 
крыльямъ. Получается такимъ образомъ источникъ двигательной силы,

Рис. 133. Аппаратъ Трувэ.

способной непосредственно (безъ всякихъ передаточныхъ органовъ) 
производить правильные удары крыльевъ. Въ модели, представленной 
Трувэ въ академ1ю, колебательныя движешя трубки вызывались по­
следовательными взрывами патроновъ, помещенныхъ въ самодей- 
ствующемъ револьверномъ барабане. Модель эта весила 3: /2 кило­
грамма и при взрывЬ 12 патроновъ могла пролетать разстояше въ 
75 метровъ. По этой модели Трувэ думалъ построить приборъ боль- 
шихъ размеровъ, который долженъ былъ действовать взрывами гре- 
мучаго газа, но, къ сожаленш, внезапная смерть положила конецъ 
работамъ талантливаго изобретателя.

К ъ этому же типу приборовъ относится замечательная модель ле­
тательной машины, построенная известнымъ изобрЬтателемъ коробоч- 
ныхъ змеевъ, Лауренсомъ Харгравомъ (въ Сиднее). Приборъ Харграва 
(см. рис. 134) состоитъ изъ длинной стальной трубки съ сжатымъ
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воздухомъ; она же служить осью прибора. К ъ ней прикреплены две 
неподвижныхъ парусныхъ поверхности и два веслообразныхъ крыла, 
могущихъ выгибаться въ одну сторону. Крылья эти были соединены 
съ поршнемъ, который приводился въ движ ете сжатымъ воздухомъ, 
заключеннымъ въ осевой трубке. При этихъ услов!яхъ приборъ Хар- 
грава, весивний всего лишь 1,67 кил., могъ пролетать разстояте въ 
156 метровъ. Въ последнее время Харграфъ увеличилъ размеры пер­
воначальной модели прибора, снабдивъ новый приборъ паровымъ дви­
гателемъ, нагреваемымъ метиловымъ спиртомъ.

Самая большая модель ортоптерной машины, имеющей форму птицы, 
была сооружена въ 1897 г. Артуромъ Штенцелемъ въ Альтоне (Гер- 
машя). Птица Штенцеля была сделана изъ стального каркаса, обтя- 
нутаго легкой прорезиненной тканью, имела въ размахе крыльевъ 
6,32 метра и вм есте съ двигателемъ весила 34 килограмма. Крылья 
птицы, выгнутыя по дуге параболы могли несколько сгибаться въ на­
ружную сторону, и приводились въ действ]е неболыпимъ двигателемъ, 
работавшимъ расширешемъ сжатой углекислоты. Птица Штенцеля не

Рис. 134. Летательная машина Харграва.

могла самостоятельно подниматься на воздухъ, но, подвешенная на 
проволоке, она совершала (по блоку) довольно правильный полетъ въ 
горизонтальномъ направленш, перемещаясь при каждомъ ударе крыльевъ 
на 3 метра; при этомъ у слов! и она теряла весь свой весъ  и уже могла 
продолжать полетъ самостоятельно.

Намъ остается разсмотреть винтовыя легательныя машины—гели­
коптеры, подъемъ и горизонтальное перемещеше которыхъ произво­
дятся вращешемъ воздушныхъ винтовъ. Со времени зам ечательная 
геликоптера Понтона д’Амекура, о которомъ мы говорили въ исто­
рическомъ очерке воздухоплавашя *), въ этой интересной области 
летательной техники сделано очень немного новаго. Изъ приборовъ 
этого рода, появившихся за указанный першдъ, существенный инте- 
ресъ представляюсь лишь геликоптеры Форланини и Кастеля. Гели- 
коитеръ итальянская инженера Енрико Форланини, въ отличiе отъ 
прибора д’Амекура, действовалъ посредствомъ одного винта; другой 
винтъ, большихъ размеровъ, былъ неподвижно прикрепленъ (см. рис. 
135), къ корпусу прибора и служилъ для того, чтобы предупредить 
вращеше самого прибора при вращенш подъем ная винта. ПосдЬдшй

*) См. выше, стр. 82 и слгЬд.
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приводился въ движ ете небольшою паровою машиною (см. рис. 136), 
причемъ необходимый запасъ пара былъ заключенъ подъ болынимъ 
давлешемъ въ поломъ металлическомъ шаре, который соединялся |съ  
двумя цилиндрами машины посредствомъ металлической трубки. Чтобы 
привести въ дМств1е машину, шаръ, наполненный на 113 водой, на­
гревался на жаровне до техъ  поръ, пока манометръ не показывалъ 
давлеше въ 8— 10 килограммовъ. При опыте, произведенномъ Форла- 
нини въ 1877 г. въ Милане, его геликоптеръ поднялся на высоту 
13 метровъ отъ земли и оставался въ воздухе впродолженш 20 се- 
кундъ. Такимъ образомъ, этимъ опытомъ впервые была доказана воз­
можность поднять при помощи воздушнаго винта грузъ парового 
двигателя. Значеше опыта несколько ослабляется лишь тЬмъ обстоя- 
тельствомъ, что паровая машина Форланини была свободна отъ котла 
и топки, безусловно необходимыхъ для сколько-нибудь продолжитель­
н а я  действ1я прибора.

Рис. 135. Паровой геликоптеръ Форланини.

Приблизительно около того же времени было произведено испыта- 
Hie модели геликоптера, построенной французскимъ инженеромъ Касте- 
лемъ (Castel). Его геликоптеръ состоялъ изъ 4-хъ паръ двухлопастныхъ 
винтовъ *), симметрично расположенныхъ по обеимъ сторонамъ при­
бора и приводившихся въ движ ете посредствомъ сжатаго воздуха. 
Винты по ту и по другую сторону прибора вращались въ различныхъ 
направлешяхъ, причемъ оси вращешя ихъ были устроены такимъ

*) Основываясь на нов'Ьйшихъ экспёриментальныхъ изсл'Ьдоватяхъ Ре­
нара, проф. Жуковсый приходитъ къ заключенно, „что при данномъ уд’Ьль 
номъ въс1; двигателя двухвинтовой геликоптеръ не можетъ поднять на воз­
духъ бопЪс опред-Ьленнаго полезнаго груза; что же касается многовинтовыхъ 
геликоптеровъ, то, съ увеличешемъ числа винтовъ, они могутъ поднять всяшй 
грузъ. Кром-Ъ того, многовинтовые геликоптеры, подсчитанные притомъ же 
уд'Ьльномъ в^сЬ машины и томъ же полезномъ rpyst, даютъ болЪе легше 
воздухоплавательные аппараты, нежели двухвинтовые" (см. его статью ,0  
полезномъ груз*, поднимаемомъ геликоптеромъ“. „Воздухоплаватель" .1904 г. 
№ 2, стр. 15).
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образомъ, что имъ можно было придавать какой угодно наклонъ по
отношенш къ горизонту. Благо­
даря этому, приборъ, если его 
ставили на колеса, могъ дви­
гаться и въ горизонтальномъ 
направленш. Такимъ именно об­
разомъ и была испытана ра­
ботоспособность прибора. Ско­
рость, 'развиваемая винтами, 
оказалась настолько значитель­
ной, что, когда при опытЪ 
приборъ случайно налетЬлъ на 
стГ.ну, то онъ разбился въ 
дребезги.

Наконецъ. къ этому же типу 
летательныхъ приборовъ долж­
на быть отнесена парусноколес­
ная машина проф. Велльнера 
(въ БрушгЬ). Устройство при­
бора Велльнера сводится къ 
следующему. Два колеса съ па­
русными лопастями, поставлен­
ными наискось, вращаются на 
горизонтальной оси, которая 
расположена подъ опорною пло­
скостью прибора. При быстромъ 
вращенш колесъ ихъ лопасти 
захватываютъ воздухъ и съ си­
лою отбрасываютъ его на опор­
ную плоскость, вслгЬдств!е чего 
подъемная способность послед­
ней увеличивается. Благодаря 
вращ енш  гЪхъ же колесъ про­
исходитъ и поступательное дви­
ж е т е  прибора. Опыты съ не­
большой моделью колесной ма­
шины, произведенные Велльне- 
ромъ нисколько л’Ьтъ тому на- 

задъ въ B feL , привели къ  благопр1ятнымъ заключешямъ относи­
тельно его системы.

Рис. 136. Двигатель геликоптера 
Форланини.
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