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ЗАВ0&РаМ1& ВОЗДУХА.

Задачи современнаго воздухоплавангя.

( П р е д и с л о в х е ).

П рош ло всего лиш ь нисколько л 'Ьть с ъ  т'Ьхъ 
поръ, к а к ъ  воздухоплаваш е и ав1ащя вы ступили  на 
арену наш ей ж изни, благодаря изобретенью  необхо- 
дим ы хъ для  н и х ъ  л егк и х ъ  двигателей, и больш ин
ство и зъ  н а с ъ  еш,е хорош о пом нятъ, с ъ  каки м ъ  эн- 
туз1азмомъ см отрели  мы н а  первы е полеты, а т’Ь, 
кто и м ^л ъ  возможность, пробовали и свои силы  на 
аэродром ахъ.

Теперь н асъ  не удовлетворяю тъ уж е эти полеты 
д л я  сам и хъ  полетовъ, нам ъ  хочется вы вести новое 
открыт1е и зъ  области спорта, приспособить его к ъ  
• аучны м ъ и н^изненнымъ ц 'Ьлямъ. Н о д л я  этого 

ам ъ нужно прежде всего общими силами работать 
н ад ъ  усоверш енствован1емъ соврем енны хъ, еш,е не 
о к р ^ п ш и х ъ , аэроплановъ  и дириж аблей для  того, 

тобы сд'Ьлать и х ъ  бол'Ье устойчивы ми, бол^&е спо- 
•ичымп сопротивляться неож иданны мъ иоры вам ъ 

-in’pa и оп ускаться  не только н а  ровномъ пол'Ь, но 
й -^ъ любой М'^СТНОСТИ.



В опросъ объ устойчи пости стоитъ н а  первом ъ 
план-Ь д ля  аэроплановъ . Больш инство крушен1й в ъ  
вы согЬ  происходить отъ  и х ъ  склонности терять 
paBHOB'beie и переверты ваться отъ  неож иданны х!, 
боковы хъ  поры вовъ воздуха или отъ  ни сходя щ ихъ 
течен1й, в ъ  которы я по врем енам ъ влетаетъ  аэро- 
п л ан ъ  и которы я вл еку тъ  его внизъ , к а к ъ  будто 
он ъ  п ад аетъ  в ъ  своздуш ную  пропасть> . Н адо много 
хладнокров1я и присутств1я д уха , чтобъ каж ды й 
р азъ  вб-время приводить к^эылья в ъ  горизонтальное 
положенье, зн ая , что каж дое н еум елое движ енье 
рулеы ъ будетъ  посл’Ьднимъ в ъ  ваш ей ж изни.

Еш,е бол'Ье крушен1й происходить при спуск'Ъ 
на землю, когда его приходиться д'Ьлать, по при- 
чин'Ь остановки мотора или недостатка бензина, в ъ  
неровной м естн о сти . Н евозможность дать задн1й ходъ 
пропеллеру и остановить аэроп лан ъ  в ъ  самом ъ воз- 
д у х ’Ъ вы зы ваетъ  то, что онъ  сп ускается  на почву 
всегда  с ъ  сильны м ъ раскатом ъ и долж енъ про'Ьхать 
не м ен^е д есятка  саж ен ъ , пренгде ч ^м ъ  соверш енно 
п р екр ати ть  свое движ еш е. Е сли  м’Ьстность л еси ста , 
кочковата или просто покры та кустарником ъ, по
лом ка остова почти неизб'Ьжна и аэроп.чанъ, пере
вернувш ись, п ридавливаетъ  собою иногда и ав1атора.

Отсюда ясно, что главн'Ьйш1я задачи , которы51  ̂
пред стоять  теперь разр 11ш ить д л я  того, чтобъ при 
способить аэропланы  д л я  ж и зн ен н ы хъ  нуж дъ , ото ‘ 
дв'Т} сл'Ьдую1д1я. Во п ервы хъ , надо придумать при- ' 
б о р ь , которы й подобно б алласту  в ъ  трюм’Ь корабля
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приводилъ  бы накрен и вш ш ся в ъ  во зд у х ^  аэроп лан ъ  
автоматически в ъ  горизонтальное положен1е, та к ъ  
что пилоту приходилось бы браться за  руль лиш ь 
в ъ  томъ случа'Ь , когд а  он ъ  хоч етъ  перем'Ьнить на- 
правлен1е или вы соту полета, и, во вторы хъ , при 
дум ать способъ давать  задн1й х од ъ  пропеллеру и 
приводить его в ъ  прямое движен1е, не н уж д аясь  в ъ  
ПОМОЩНИК' ,̂ раскачиваю щ ем ъ его передъ  каж ды м ъ 
новы м ъ полетомъ.

Ч то ж е касается  до дириж аблей , то наибол’Ье 
сущ ественной задачей  и х ъ  усовершенствован!?!, я в 
л яется  изобретенье д л я  н и хъ  такого приспособле- 
н1я, которое давало б ы  им ъ возможность стоять гд'Ь 
угодно на якор'Ь.

Современный дириж абль, способный развивать 
скорость в ъ  50 верстъ  в ъ  часъ , м ож етъ преодоле
вать в ъ  вы соте  очень сильны й в ^ тер ъ , мож етъ бо
роться даж е с ъ  бурей, но онъ  не способенъ стоять 
на я к о р е  в ъ  откры том ъ м е с т е  даж е и при простомъ 
св еж ем ъ  в е т р е . И м е я  больш ой объем ъ , онъ легко 
поддается д ав л ен ш  воздуха и сры вается  с ъ  я к о р я , 
обры вая свою оснастку  или самы й якорь, и тогда 
в е т е р ъ  несетъ его по зем л е , к а к ъ  степное перекати- 
поле до т е х ъ  поръ , пока неровности почвы  не прор- 
в у тъ  его оболочку и онъ  не придетъ  в ъ  полнук> 
негодность.

И зобрести  так1я приспособлен1я, которы я давали  
бы воздуш ному кораблю  возможность останавли
ваться  на ночлегъ  в ъ  любой м естности , значило бы
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сд'Ьлать в ъ  его конструкщ и  одно и зъ  сам ы хъ  не- 
обходимы хъ усоверш енствован!!!.

Само собой понятно, что всЬ  такого рода улуч- 
шен1я л етательн ы хъ  ап п аратовъ  произойдутъ т'Ьмъ 
скор'Ье, ч'Ьмъ больш е будетъ  л и ц ъ  зн аком ы хъ  с ъ  
прош лой истор1ей воздухоплаванья и ав1ащи и с ъ  
и х ъ  современны мъ состояньемъ и задачам и. Заинте
ресовать каки м ъ  либо предметомъ широк1е слои н а 
селенья, значитъ  в ъ  то же врем я и сод'Ьйствовать 
его быстрому и правильном у развит1ю.

Н астоящ ая  кн и ж ка именно и пресл-Ьдуетъ та 
кую  ц'Ьль.

Нинолай Морозовъ.

С.-Петербургская 
Б1ологическая Лаборатор1я.

Февраль 1912.
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ГЛАВА П ЕРВ А Я .

Истор1я воздухоплаван1я на летательныхъ машинахъ  
тяжeлte воздуха.

I.

Что можетъ быть saMan'iHBie, npHBaeKaienbHie сво- 
бодыаго и скораго полета птицы? Взгляните, какъ вы
соко надъ головой быстро мелькаютъ черными крылыш
ками, гоняясь за мошками, ласточки; посмотрите па 
кувыркаюш,ихся въ поднебесьи серебристыхъ голубей, 
вьгаущепныхъ какимъ нибудь любителемъ, —  разв-Ь не 
появится у васъ сильнаго желан1я также широко взмах
нуть могучими крыльями и понестись всл'Ьдъ за ними 
по голубой лазури? Такое желан1е является не только 
у насъ: предан1я самой глубокой древности, передаваясь 
изъ покол'Ьн1я въ покол1;н1е, донесли до нашего времени 
извечную мечту человЬка подняться въ заоблачную высь, 
сделаться царемъ воздуха. Къ какому бы пароду мы 
ни обратились, въ как1я бы времена чeлoвtчecкoй исто- 
р1и ни заглянули, всюду мы встречаемся съ этимъ 
стремлеп1емъ. II , какъ всякая народная мысль, эта 
мечта находить себ'Ь лучшее выражен1е въ сказкахъ и 
сказан1яхъ. То это, какъ у насъ въ Poccin, И ванъ-Ц а- 
ревичъ, летящ1й серебрянной, луппой ночью въ царство са- 
ыоцв^тныхъ камней — зв’Ьздъ, на ковр'Ь-самолет'Ь; то Икаръ, 
герой греческихъ прсдан1й, сд’Ьлавш1й себЬ крылья изъ



орлиныхъ перьевъ, скр’Ьпленныхъ воскомъ, и улстЬвш1й 
къ солнцу. Проходили в^ка, менялась жизнь человека, 
увеличивались его знан1я, и мечта о завоевап1и воздуха 
могла выразиться не только въ поэтическихъ сказкахъ: 
некоторые особенно увлеченные этой мечтой люди стали 
д-Ьлать попытки построить ce6 i  крылья по образу и по- 
доб1ю, до недавняго времени единственныхъ, властителей 
воздуха— птицъ.

Но попытки эти, очевидно, не им'Ьли большого усп'Ьха. 
Нужно слишкомъ точное изучен1е свойствъ полета въ воз- 
дух'Ь, узнаваемыхъ вдобавокъ только посл^ долгой прак
тической работы, необходимо сообразовать устройство 
Bcixb частей летательнаго снаряда съ этими свойствами, 
а это было не нодъ силу человеку, не обладавшему т^ми 
средствами, которыя даетъ наука теперешнему воздухо
плавателю. Но челов'Ькъ все же получилъ возможность 
летать гораздо раньше, ч^мъ онъ со своими оруд1ями и 
средствами могъ построить снарядъ, подобно птиц'Ь, легко 
и свободно разс'Ькающ]й воздухъ. Эту возможность .четать 
онъ получилъ способомъ, совершенно отличнымъ отъ того, 
которымъ пользуется птица. Птица тяжелгье воздуха, 
онъ служитъ опорой ея крыльямъ во время полета. Че- 
лов'Ькъ же прпдумалъ снарядъ боягьв легтй, чпмъ воздуосъ, 
M o ry m if t,  сл'Ьдовательно, поднять тяжелое т’Ьло падъ земной 
поверхностью такъ же, какъ всплываетъ кусочекъ дерева, 
брошенный ьъ воду, снарядъ, дepжaщiйcя въ воздух-! такъ же 
свободно, какъ плаваетъ рыба въ вод-Ь, благодаря находя
щемуся внутри нея пузырю съ воздухомъ. Этотъ новый 
снарядъ былъ воздушный ш аръ— ген1альное изобретен!© 
братьевъ Монгольфье. Усп^хъ этого изобр’Ьтен1я былъ 
громадный. ВсЬмъ казалось, что извечная мечта человека 
осуществилась, что теперь онъ можетъ летать. Способъ 
полета при помощи снарядовъ тяжeлt>e воздуха былъ. 
почти заброшенъ. Только въ конц4 Х1Х-го сто л М я ,



когда выяснились недостатки воздупшыхъ шаровъ, этотъ 
способъ вновь возродился, и теперь мы видимъ торжество 
воздухоплавап1я, основаннаго на немъ. Правда, пока— это, 
хотя и блестящ1я, но все же только попытки подчинить 
человеку воздухъ. Но, глядя на полеты этихъ Райтовъ, 
Блер1о, Фармановъ, и т. д., именами которыхъ нестрятъ 
столбцы тенерешнихъ газетъ и журналовъ, мы все же 
можемъ сказать, что воздухъ завоеванъ челов-Ькомъ. Прой- 
детъ нисколько л’Ьтъ, больше, быть можетъ, пока выра
ботается апнаратъ, вполн’Ь свободно и безопасно летающ1й 
по воздуху, но мы уже знаемъ, что это только д-Ьдо времени 
и, по всей вероятности, очень и очень недалекаго будущаго.

П.

Мы не станемъ въ своемъ очерк^ перечислять всЬ 
мпогочисленныя попытки изобретателей всЬхъ странъ и 
временъ построить летательный снарядъ. Разскажемъ 
только о самыхъ зам^чательпыхъ и любопытныхъ изъ 
нихъ и о т'Ьхъ путяхъ, по которымъ шелъ челов^къ въ 
д-Ьл'Ь завоеван1я воздуха. Что пути эти не одинаковы, из
вестно всякому; достаточно взглянуть на воздушный шаръ 
и аэропланъ, чтобы сказать, что эти две летательныя ма
шины устроены на различныхъ оспован1яхъ.

Въ окружающей природе человекъ имелъ только 
одинъ примеръ летательнаго снаряда— устройство крыльевъ 
птицъ и насекомыхъ. Естественно, что онъ и старался 
подражать этому примеру. Только потомъ, когда знан1я 
его обогатились, когда онъ узналъ о томъ, что воздухъ 
им ш т ъ  вгьсб, у него явилась мысль, что можно, восполь
зовавшись этимъ свойствомъ, построить снарядъ болгьв 
легкт , чгьмъ воздухъ. Такъ зародилась мысль о воздуш- 
номъ ш аре. Есть еш;е трет1й видъ летательныхъ аппара- 
товъ, пока еще не имевшихъ значительпаго успеха. Это
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геликоптеръ или воздушный винтъ. Подробно съ его уст- 
ройствомъ читатель познакомится въ третьей глав'Ь.

Истор1я воздухоплаватя на воздушныхъ шарахъ из
вестна. Мы не станемъ повторять ее и только въ чет
вертой глав'Ь разскажемъ, какъ развивались успехи воз- 
духоплаван1я на управляемыхъ  воздушныхъ шарахъ, Сей- 
часъ же мы будемъ говорить только объ аноаратахъ тя- 
жел-Ье воздуха.

До насъ дошло много разсказовъ-изъ далекаго прош-
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Рис. 1. Шаръ II аэропланъ.

лаго о людяхъ, изобр1>тавшпхъ себ^ крылья. Разсказамъ 
этимъ, правда, не всегда можно вполн^ верить, но все 
же изъ нихъ можно вывести заключен1е, что попытки 
устроить снаряды для летан1я делались и въ древней Гре- 
nin, и въ Рим^, во времена раздв-Ьта ихъ культуры. 
Такъ же и въ средн1е вЬка MHorie выдающ1еся люди этой 
эпохи не только предполагали возможность летан1я, но 
некоторые изъ нихъ пытались даже добиться ея осуще- 
ствлен1я.



Если верить разсказамъ того времени, то математику 
Данте изъ Перудж1и удалось въ 1500  г. построить аппа- 
ратъ, на которомъ онъ сум'Ьлъ продержаться въ воздух’Ь 
въ течен1и довольно продолжительнаго времени. Д’Ьлалъ 
онъ свои опытные полеты падъ Тразиментскимъ озеромъ 
въ Итал1и. Въ день свадьбы одного знаменптаго генерала 
онъ пригласилъ своихъ согражданъ присутствовать при 
его полегЬ. Взойдя со своимъ аппаратомъ наверхъ вы
сочайшей башни въ город^, онъ пролет'Ьлъ оттуда надъ 
главной площадью, приветствуемый громкими кликами 
огромной толпы народа. Но вдругъ сломался жел-Ьзный 
стержень, которымъ онъ управлялъ однимъ изъ крыльевъ. 
Данте упалъ на крышу церкви Св. Маврик1я и сломалъ 
себ-Ь ногу. П осле этого Данте прекратилъ дaльнM шie 
опыты со свопмъ приборомъ.

B c i попытки этихъ временъ не им^ли большого зна- 
чен1я; он!) производились большей частью самоучками 
или доморош;еиными воздухоплавателями. Научныя основы 
воздухоплавашя были положены только въ конце ХУ-го 
стол'Ьйя трудами ген1альнаго художника-ученаго и изо
бретателя— Леонардо да Винчи. Труды его— многочис- 
ленныя заметки и чертелси, разсеянные на тысячахъ стра- 
пицъ, въ виде отдельныхъ листочковъ, хранятся въ му- 
зеяхъ всего м1ра и до последняго времени не были со
браны воедино. И зъ нихъ были опубликованы лишь 
отдельные отрывки и рисунки. Но и пзъ этихъ отрывковъ 
ясно, какъ ихъ ген1альный созидатель, опередивш1й сво
ихъ совремепниковъ более, чемъ на три столет1я, пытался 
осуществить свое желан1е. Леонардо да Винчи исходилъ 
прел;де всего изъ нaблюдeнiя и изучен1я законовъ полета 
птицъ. Наблюден1я его были необыкновенны для того 
времени, они и по сейчасъ не утратили своего значен1я. 
Онъ первый установилъ, что, при полете птицы, воздухъ 
служитъ опорой ея крыльямъ. «Какъ рука пловца, они-
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раясь на воду и толкая ее, подвнгаетъ тЬло въ противо- 
полоя;ную сторону, такъ д'Ьлаетъ крыло птицы въ воз- 
дух’Ь ), говорить онъ.

Изъ набросковъ, сд'Ьланныхъ Леонардо да Винчи, видно, 
что онъ построплъ или думалъ построить летательную 
машину, приводимую въ дМств1е силой человека. Онъ 
зам’Ьтилъ преимущество летательныхъ анпаратовъ тяжел’Ье 
воздуха передъ аппаратами легче воздуха, основы уст
ройства которыхъ были ему nsBicTEbL Благодаря своему 
Bicy птица легче сопротивляется вл{ян!ю в^тра. <Ты ви
дишь, что удары крыльевъ о воздухъ поддерживаютъ тя- 
лселаго орла въ самомъ высокомъ и р'Ьдкомъ воздух'Ь. 
Съ другой стороны, ты видишь, какъ воздухъ, движупцйся 
надъ мореыъ, надуваетъ паруса и гонптъ тяжело нагру
женный корабль. Изъ этихъ доказательствъ ты можешь 
познать, что челов^къ съ большими крыльями, оказывая 
силу на сопротивляюпцйся воздухъ, можетъ победить 
его и подняться вверхъ». По его MH^Hiro, подражан1е 
крыльямъ птицъ было бы черезчуръ затруднительно, и 
поэтому нужно стараться подражать крыльямъ летучихъ 
мышей, устройство которыхъ казалось ему легче. Системой 
блоковъ, сила мышцъ ногъ и рукъ воздухоплавателя должна 
была передаваться кол’Ьнчатымъ суставамъ крыльевъ его 
летательной машины и приводить ихъ въ движен1е. Опя 
должны были раскрываться при удар'Ь ими о воздухъ и 
немного складываться при обратномъ двилгеши.

Неизвестно, производилъ ли Леонардо да Винчи опыты 
со своей машиной. Разсказываютъ, что, когда онъ, за- 
кончивъ ея постройку, хот^лъ испытать ее, она не поле
тала. Тогда, взглянувъ па распростертую у его ногъ урод
ливую и неуклюжую машину, ген1альный изобретатель 
сказалъ присутствовавшимъ при опыгЬ:— <Она не летить, 
потому что она не красива>. I I  не былъ-ли, въ самомъ 
д^ле, до некоторой степепп правъ художникъ, такъ хо



рошо snanmifl п поциыавш1й красоту живого т’Ьла? В^дъ 
все прекрасное въ природ'Ь устроено чрезвычайно просто,—  
не этимъ-ли долженъ руководиться челов'Ькъ, пользующ1йся 
прим^ромь природы въ созд атяхъ  своего изобр^тательнаго 
ума? Но это только разсказъ, очень возможно, что на са- 
момъ д'Ьл11 Леонардо да Винчи ограничился лишь про- 
в'Ьркой своихъ выводовъ и соображен1й на маленькихъ 
моделяхъ.

Это не все еще, что далъ Леонардо да Винчи воз- 
духоплаван1ю. Ему принадлежитъ честь изобр’Ьтен1я воз- 
душяаго винта или геликоптера и парашюта. Н а одной 
его рукописи есть рисунокъ геликоптера съ широкими 
лопастями, вращаюш,имися на оси. Внизу и по бокамъ 
рисунка находится следующая зам'Ьтка: «Скелетъ винта 
долженъ быть сд'Ьланъ изъ жел-Ьзной проволоки, толш,иной 
въ веревку; разстоян1е окружности отъ центра должно 
равняться 12-ти метрамъ. Если приборъ этотъ сд'Ьланъ 
хорошо, т. е. изъ полотна, поры котораго тщательно за 
мазаны крахмаломъ, то я думаю, что, при вращен1и его 
съ изв-Ьстной скоростью, такой винтъ опишетъ въ воздух-Ь 
свою гайку н поднимется вверхъ. Въ этомъ ты легко 
можешь убедиться, разс-Ькая воздухъ широкой, тонкой 
линейкой: тогда твоя рука будетъ вынуждена следовать 
нанравлетю  ребра линейки. Остовъ для полотна долженъ 
быть сд^лапъ изъ длинпаго толстаго камыша. Можно сде
лать небольшую модель изъ бумаги съ осью изъ туго 
скрученной металлической пластинки. Если пластинку пре
доставить самой себ'Ь, то она заставитъ винтъ вращаться».

Н а рисунка, изображающемъ парашютъ, Леонардо да 
Винчи пишетъ: «Если у человека есть парусиновая па
латка, каждая сторона которой им-Ьетъ по 2 0  метровъ 
въ ширину и высота которой равна также 2 0  метрамъ, 
то онъ можетъ броситься съ какой угодно высоты, не 
рискуя подвергнуть себя ни мал'Ьйшей опасности >.
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Мы видимъ теперь, каковы заслуги Леонардо да Винчи 
въ воздухоплаван1и. Можно считать его творцомъ науч- 
ныхъ основъ воздухоплаван1я на аппаратахъ тяжелее воз
духа. Своимъ гешальнымъ умомъ онъ во многоыъ преду- 
гадалъ научныя открыия и завоеван1я, совершивш1яся 
лишь н'Ьсколько в^ковь посл’Ь его смерти. Современники 
не оц'Ьнили, не сумели понять важности его работъ, не 
сумФли восполььоваться ими и продолжить ихъ. Одному 
лишь 03o6piTeHiro посчастливилось нисколько больше—  
это парашюту. При его жизни, или нисколько позже 
было сделано нисколько опытовъ съ этимъ снарядомъ. 
Это было все, что хоть на время возбудило вниман1е его 
недальновидныхъ современниковъ. Посл’Ь этого труды 
Леонардо да Винчи были надолго забыты.

П.

До зам'Ьчательнаго изобр'Ьтен1я братьевъ Монголь
фье было сд'Ьлано нисколько попытокъ летать по воз
духу. Такъ, въ 1 6 7 8  году, во французскомъ «Журнал-Ь 
Ученыхъ> появилось изв^сие о летательномъ снаряд^ 
слесаря-механика Бенье, жившаго въ одномъ маленькомъ 
французскомъ городк^. Снарядъ этотъ состоялъ изъ двухъ 
длинныхъ палокъ, укрепляющихся на плечахъ, къ обоимъ 
концамъ которыхъ были приделаны по дв^ складныхъ 
лопасти, состоявшихъ изъ рамки, обтянутой парусиной. 
Лопасти складывались сверху внизъ и приводились въ 
движен1е — передн1я  руками, а задн1я ногами, при по- 
cpeflCTBi двухъ веревокъ; причемъ въ то время, какъ 
правыя передн1я и л^выя задшя лопасти поднимались, 
противоположныя имъ друпя дв^ пары опускались. По 
словамъ Бонье— «отправляясь съ умеренно возвышеннаго 
пункта, онъ свободно перелетитъ черезъ р^ку значительной 
ширины; ему уже приходилось пролетать значительпыя
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разстоян1я съ различныхъ высотъ. Сперва онъ началъ 
спускаться со скамьи, зат^мъ со стола, дал'Ье изъ окна 
перваго, изъ окна второго этажа и, наконецъ, съ высоты 
чердака одного дома, причемъ ему пришлось перелет'Ьть 
черезъ крыши сос^дпихъ домовъ. Упражняясь такимъ об- 
разомъ исподволь, онъ довелъ свою машину до степени 
совершенства, на которой она находится въ настоящее 
время».

Приблизительно въ это же время итальянск1й ученый 
фпзюлогъ и математикъ Борелли опубликовалъ свои ра
боты надъ изучен1емъ полета птицъ. Ему удалось выяс
нить действительное движен1е крыльевъ при полет^.

Его изсл’Ьдован1я были первымъ, посл^ двухсотл-Ьт- 
няго промежутка, научныыъ пpoдoлжeнieмъ работъ Лео
нардо да-Винчи.

Такъ же какъ и въ западной E B poni, и у насъ въ 
Poccin не разъ делались попытки летать. Въ царство- 
Banie 1оанна Грознаго «н'Ьюй смердъ Никитка, боярскаго 
сына Лупотова холопъ», изобр^лъ машину на подоб1е 
птичьихъ крыльевъ, съ помощью которой сд^лалъ ни
сколько полетовъ, въ npHcyTCTBin царя и при громад- 
номъ стечен1и народа, вокругъ Александровской слободы. 
Хотя опытъ и былъ удаченъ, но <Никитк'Ь», по тогдаш
нему суровому времени, вынесли сл’Ьдующ1й приговоръ: 
«Челов'Ькъ не птица, крыльевъ не имать... Аще же при
ставить себе аки крылья деревянны, противу естества 
творитъ. То не Божье д^ло, а отъ нечистой силы. За  
cie содружество съ нечистой силой— отрубить выдумщику 
голову. Т"Ьло окаяннаго пса сыердящаго бросить свиньямъ 
па съ’Ьден1е. А выдумку, аки дья1Юльской помощью сна
ряженную, посл'Ь божественной лнтурпи огнемъ сжечь».

« 1 7 2 9  года въ сел'Ь К л ю ч ^ э — разсказывается въ 
одной старинной книг^— <недалеко отъ Ряж ска, кузнецъ, 
Чернакъ-Гроза называвш1йся, сд-Ьлалъ крылья изъ про
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волоки, над^вадъ ихъ какъ рукава; на вострыхъ концахъ 
надеты были перья самыя мягк1я, какъ пухъ, изъ ястреб- 
ковъ и рыболововъ и по прилич1ю на ноги тоже какъ 
хвостъ, а на голову какъ шапка съ длинными мягкими 
перьями; леталъ такъ, мало д^ло ни высоко, ни низко, 
усталъ и опустился на кровлю церкви, но нопъ крылья 
сжогъ, а его едва не проклялъ». Таюе доморощенные 
воздухоплаватели появлялись не особенно р-Ьдко. Но не
чего и говорить, что они, кром-Ь страха и недов'Ьр1я, ни 
чего не возбулсдали у своихъ современниковъ. Не то 
было на ЗападЬ.

Въ 17 4 2  году маркизъ Баквиль, старикъ шестиде
сяти слишкомъ л'Ьтъ, объявилъ, что въ известный день 
онъ произведетъ при помош,и изобр'Ьтенныхъ имъ крыльевъ 
воздушный нолетъ въ Париж'Ь, изъ окна своего дома, 
расположеннаго на Л’Ьвомъ берегу Сены. При этомъ онъ 
об'Ьш,алъ перелетать черезъ Сену и спуститься въ Тюлье- 
р1йскомъ саду. Въ назначенный день огрокныя толпы 
народа, жаждущ1я взглянуть на столь необычайное зрЬ- 
лище, запрудили оба берега Сены и ближайш1е къ саду 
мосты, Полетъ состоялся: маркизъ бросился изъ окна и, 
работая крыльями, направился къ Тюльер1йскому саду, 
перес'Ькая наискось Сену. Онъ уже усп^Ьлъ пролетать 
около 3 0 0  метровъ, какъ вдругъ движешя его стали не- 
ув-Ьренными. Зат^мъ полетъ остановился и маркизъ съ 
грохотомъ упалъ на крышу р-Ьчной б^льемойки. Благо
даря тому, что при паден1и крылья сыграли роль пара
шюта и значительно ослабили силу пaдeнiя, Баквиль 
отд'Ьлался лишь переломомъ бедренной кости. Что ка
сается устройства крыльевъ маркиза Баквиля, то известно 
только, что они походили на крылья, съ какими изобра- 
жаютъ ангеловъ, и что величина ихъ была пропорщо- 
лальна массЬ, которую они поддерживали.

Преемникомъ Баквиля былъ Блапш аръ, пр1обр'Ьвш1й
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потомъ BceMipHyi^* известность своими многочисленными 
и смелыми полр1^1^и на воздушныхъ шарахъ. Механикъ, 
по роду занят1й' Ойъ раньше, ч^мъ разработать свою ле
тательную машязу, изобр^лъ парусную карету, получив
шую огромный )'С11-|хъ у парижанъ того времени. Этотъ 
y cn ix b  воодушевилъ Бланш ара и онъ принялся за осу- 
ществлен1е своой заветной мечты. «Вотъ, въ краткихъ 
чертахъ,— писаль онъ въ «Парижской газетё> отъ 18 авг. 
1781 года,— о^>ъ^^снеше устройства моей машины, ко
торую черезъ й’ЬС'Колько дней я буду им^ть честь опи
сывать бол-Ье подробно: на крестообразной подставка 
покоится небо^ьпюе судно въ 4 фута длиной и два ши
риной, очень прочное, несмотря на то, что оно построено 
изъ тоненьких» 11алочекъ; съ o6"bHXb сторонъ судна воз- 

^  вышаются двФ иодставки отъ 6 до 7 футовъ вышины, 
каждая изъ ко^О|)ыхъ поддерживаетъ по четыре крыла 
въ 10 футовъ Д-1тны; всЬ эти крылья образуютъ зонтъ, 
им'Ьюш,1й 2 0  футовъ въ д1аметр'Ь и, следовательно, бо- 
л'Ье 60  футовь въ окружности. Крылья движутся съ 
поразительной •легкостью. Вся машина, несмотря на объемъ, 
можетъ быть поднята двумя людьми».

Вскоре Бда.11шаръ сд'Ьлалъ публичный опытъ на ле- 
, тательной Maii™irt, но устроилъ онъ свой аппаратъ не 

совс^мъ такъ. Какъ писалъ о немъ въ газете. Приборъ 
состоялъ изъ ДНухъ большихъ крыльевъ, напоминаюш,ихъ 
парашютъ, прчкрепленныхъ къ деревянной раме, на ко
торую станоР>'-Ч'!я изобретатель. П осле несколькихъ оны- 
товъ БланшаРУ удалось, наконецъ, нодняться на высоту 
8 0  футовъ, но для этого ему необходима была помощь 
противовеса въ 20  фунтовъ. Это значитъ, что если бы 
Бланшаръ у5‘е11ьшилъ весъ прибора всего лишь на 2 0  
фунтовъ, илч ^ е  настолько же увеличилъ его подъем
ную силу, онъ могъ бы подняться съ места и такимъ 
образомъ разрешить задачу воздухоплаван1я на аппара-

А. Л еваш 1"ь - -З ав о ев ан 1 е  воздуха. 2
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тахъ тяжел-Ье воздуха. Опытъ Бланш ара вызвалъ страш
ный шумъ; образовалось flBi п а р и и —хулителей и за- 
щитниковъ Бланшара.

Въ числ'Ь первыхъ былъ знаменитый астрономъ и 
математикъ Лаландъ. Онъ выступилъ противъ Бланш ара 
съ громовымъ послан1емъ, гд'Ь безпощадно осм'Ьивалъ его 
изобретете. Бланш аръ, несмотря на npesp tn ie  и на- 
см'Ьшки публики, все-таки не палъ духомъ и продол- 
жалъ упорно работать надъ своимъ H3o6 piTeHieMb. Гово- 
рятъ, онъ былъ почта у ц-Ьли (его машина подымалась 
при 6 фунтахъ npoTHBOBica), когда узналъ объ изобр^Ь- 
теши Монгольфье Это изв'Ьст1е заставило его бросить 
всЬ свои работы.

<Я воздаю глубокую и искреннюю хвалу безсмерт- 
ному Монгольфье>— писалъ Бланш аръ по случаю сво
его перваго подъема на воздушномъ ш ар4,— безъ кото- 
раго, признаюсь, мои крылья годились бы, можетъ быть, 
только для того, чтобы безпомощно потрясать стих1ю 
упорно отталкивавшую меня на землю, какъ тяжело- 
в^снаго страуса, меня, который думалъ оспаривать у ор 
ловъ дорогу къ облакамъ>...

III.

Любопытно, что аэростаты, наполненные горячимъ 
воздухомъ, были изв-Ьстны многимъ народамъ и раньше 
братьевъ Монгольфье. Такъ, въ рукописи, составленной 
въ начал-Ь прошлаго стол^ия А. Сулакадзевымъ —  «О 
воздушномъ леташи въ Poccin съ 906  л^та по Р. X .» ,—  
разсказывается о такомъ открыли у насъ въ Poccin. 
<1731 года въ Рязани при воевод^ подъяч1й Нерехтецъ 
Крякутной Фурвинъ сд^лалъ какъ мячь большой (въ ру 
кописи очевидно пропущено <шаръ>), надулъ дымомъ по- 
ганымъ и вонючимъ, отъ него сдЬлалъ петлю, сЬлъ въ
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нее, и нечистая сила подняла его выше березы, но онъ 
уц^шился за веревку, ч^мъ звонятъ, и остался тако живъ. 
Его выгнали изъ города, онъ ушелъ въ Москву, и хо
тели  закопать живого въ землю или сжечь».,

Съ годами эти изобр'Ьтетя позабылись.
Въ 1783  году, передъ удивленными взорами всего 

Mipa, поднялся первый воздушный шаръ. Это замечатель
ное событ1е заставило позабыть о другомъ пути въ д1;л'Ь 
завоеван1я воздуха. Поэтому нисколько разрозненпыхъ 
опытовъ, съ аппаратами тяжелее воздуха, остались почти 
незам’Ьченными. А между ни
ми были и очень интересные...

Геликоптеръ Леонардо 
да-Винчи изобр'Ьтался и вновь 
забывался нисколько разъ.
Математикъ Поктонъ въ 
1768  г. намеревался под
нять человека при помощи 
двухъ винтовъ, приводящих
ся въ движен1е ручной силой; 
для движен1я впередъ онъ 
хот'Ьлъ поместить впереди ап - 
парата еше одинъ винтъ съ 
горизонтальной осью. Зат^мъ
въ 1784  году два француза, Лоннуа и Бьенвеню, осуще
ствили идею Леонардо да-Винчи въ изобретенномь ими ге
ли коптере (см. рис. 2). Этотъ приборъ состоялъ изъ пластин
ки китоваго уса, которая натягивалась въ виде лука за- 
жручивашемъ тетивы этого лука вокругъ стр'Ьлы, слу
жившей въ то же время осью прибора. Къ обоимъ кон- 
цамъ стр'Ьлы были прикреплены крестъ-на-крестъ по два 
крыла, наклоненныхъ въ противоположпыя стороны. После 
того какъ лукъ сильно натягивался и затемъ предоста
влялся самому себе, стрела вместе съ крыльями при

Рис. 2. Геликоптеръ Лоннуа п 
Бьенвеню.



ходила въ быстрое вращательное дви ж ете, цричемъ 
верхн1я и нижн1я крылья вращались въ противополож- 
ныхъ направлен1яхъ. Благодаря такому расположен1ю 
крыльевъ, д’Ьйств1я горизонтальныхъ толчковъ воздуха 
взаимно уничтожались, тогда какъ д'Ьйств1я  вертикаль- 
ныхъ толчковъ складывались и заставляли взлетать при- 
боръ на воздухъ.

Въ 1846  году англичанинъ Хенсонъ изобр^лъ пер
вый аэропланъ. Ему пришла въ голову замечательная 
мысль: применить къ воздухоплаван1ю датскую игрушку—  
воздушный 3mM. Этимъ онъ ввелъ новый врщъ воздухо- 
плавательнаго снаряда, названный аэропланомъ. Дальше 
мы подробнее познакомимся съ устройствомъ аэроплана, 
а пока скажемъ только, что онъ соетоитъ изъ одной или 
н'Ьсколькихъ плоскостей (рамъ обтянутыхъ полотномъ)^ 
каторыя, такъ же какъ и воздушный зм^й, поднимаются 
кверху благодаря движешю снаряда впередъ. Только, 
вместо в^тра и бичевки, аэропланъ приводится въ дви- 
жен1е винтомъ. Хенсонъ первый прим'Ьнилъ этотъ спо- 
собъ, дocтигнyвшiй теперь такого зам^чательнаго раз- 
вит1я. Его аэропланъ состоялъ изъ судна, предназначен* 
наго для пассажировъ, груза, машины и проч. Еъ 0615-  
имъ сторонамъ были прикреплены неподвижныя бамбу- 
ковыя рамы, обтянутыя тафтой, съ такимъ разсчетомъ, 
чтобы на каждые полфунта в^са всего снаряда прихо
дился одинъ квадратный футъ тафты. Спускаясь по уклону, 
аэропланъ получалъ начальную скорость, а зат^мъ, когда 
эта скорость ослабевала, приводилась въ движен1е па
ровая машина, врап1авшая лопастныя колеса. Ыесмотр 
на ожидаюя общества и печати, сильно заннтересовак 
шихся прОектомъ Хенсона, опыты съ аэропланомъ ре
шительно не удались. Но интересъ, возбужденный ими. 
заставилъ многихъ заняться разработкой мысли Хенсона. 
Такимъ образомъ, труды его не пропали; они показали
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новый способъ къ достижешю заветной ц'Ьли человече
ства и послужили y cn ix y  дальнМ шихъ попытокъ и 
усовершенствован1й его продолжателей.

Интересный опытъ такого парящаго полета сд^лалъ 
въ 1 8 5 7  году французъ М ари-ле-Бри на изобр'Ьтенномъ 
имъ летательномъ снаряд^. Старый, опытный морякъ, 
онъ въ течен1и многихъ л^тъ наблюдалъ за полетомъ 
морскихъ птицъ и прим^нилъ эти наблюден1я къ своему 
аппарату, крылья котораго были сходны съ крыльями 
альбатроса. Туловище «птицы> Л е-Бри, напоминавшее по 
фор Mi башмакъ, им^ло немного больше четырехъ ме- 
тровъ въ длину и метръ съ четвертью въ своей самой 
широкой части. Вся она весила 42  килограмма (около 
2 V 2 пудовъ), изъ которыхъ 5 килограммовъ приходилось 
на жел^зныя оправы и 4 на сильные рычаги, служивш1е 
для управлен1я крыльями. Эти посл'Ьдн1я, укр'Ьпленныя 
на гибкихъ деревянныхъ прутикахъ, им^ли каждое по 
7 метровъ длины; размахъ же крыльевъ, принимая во 
внимаше и ширину корзины, въ которой пoм^lПI;aлcя воз
духоплаватель, превышалъ 15 метровъ. Спереди башмака- 
гондолы пом^н^алась маленькая наклонная мачта, заме
няющая шею птицы и снабженная системою блоковъ и 
веревочекъ, соединенныхъ съ рычагами крыльевъ, что 
давало Ле-Бри возможность безъ всякихъ усил1й изме
нять наклонъ ихъ обширныхъ поверхностей, составляв- 
шихъ около двадцати квадратныхъ метровъ.

Первый опытъ съ этиыъ аэропланомъ былъ очень 
удаченъ. Къ тел^жк^, запряженной лошадью, была при- 

язана веревка, соединенная съ аппаратомъ. Лошадь за
бавили бежать и аэропланъ вместе съ Ле-Бри поднялся,

1) Ыетрическ1я м^ры В’Ьса, длины и т. п. можно легко перевести 
д а  руссюя по следующей таблиц*: Кнлограммъ равеиъ 2»/2 фунтамъ. 
1удъ—около 16‘/2 килограммовъ. Километръ—468'/2 саж. Ыетръ—1 арш. 

■б>/2 вершковъ, 10 сантим,—21/4 вершкамъ. сажень—2 метра 130 сан- 
тиметровъ. Квадратный метръ—около 2 квадратныхъ аршинъ.
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какъ настоящш воздушный змМ . Это воодушевило его: 
онъ попробовалъ летать безъ привязи и, поднявшись не
много, направилъ свой полетъ противъ Bi>Tpa. Но искус
ственная атица упала на землю и разбилась, причемъ 
самъ Ле-Бри сломалъ ce6i  ногу. Сл'Ьдующ1е опыты, по
вторенные имъ черезъ десять л'Ьтъ— въ 1868  году были 
неудачны и, при посл^днемъ изъ нихъ, онъ разбилъ свой 
приборъ вдребезги, попробовавъ заставить его подняться 
безъ воздухоплавателя. Н а эти опыты онъ потратилъ всЬ 
свои средства и долженъ былъ прекратить ихъ, разочаро
вавшись въ возможности достигнуть поставленной ц'Ьли.

Въ 1857  году Феликсъ дю Тампль, взялъ приви- 
лег1ю на аэропланъ^ изобретенный имъ вм^ст'Ь съ бра- 
томъ Луи. При постройк-Ь братья руководились наблю
дениями надъ парящимъ полетомъ птицы, который они 
старались по возможности лучше воспроизвести. Птица, 
развивъ достаточную скорость, вытягиваетъ свой крылья 
и хвостъ такъ, чтобы образовать вм^сгЬ съ т'Ьломъ на
сколько возможно ровную плоскость и летитъ уже безъ 
видимаго движения крыльевъ, оставаясь почти на той же 
BbicoTi. Это и есть парящ1й полетъ, которому подражали 
братья дю-Тампль. Скорость, необходимая для napenifl, 
придавалась гребнымъ винтомъ съ очень легкимъ двига- 
телемъ ихъ изобр'Ьтен1я. Построенный на образецъ птицы, 
аэропланъ им^лъ cooTBiTCTBennHfl ей части. Такъ гон
дола, въ которой пом-Ьщались двигатель и воздухоплава
тель, служила туловищемъ, два неподвижныхъ крыла 
заменяли крылья паряш,ей птицы. Два хвоста— одинъ для 
подъема и опускаш я, другой для поворотовъ въ стороны, 
зам'Ьнялъ слишкомъ слолшый для воспроизведен1я хвостъ 
птицы и, наконецъ, у прибора было три лапы или ноги, 
снабженныя колесами, на которыхъ катился аэропланъ 
для получен1я начальной скорости. Бинтъ состоялъ изъ 
колеса въ 4 метра въ поперечник'Ь съ легкими деревян
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ными лопастями, расположенными наискось, подобно 
крыльямъ ветряной мельницы. Двадцать слишкомъ л^тъ 
разрабатывали свою машину братья дю-Тампль. Все 
время усовершенствуя устройство ея отд'Ьльныхъ частей, 
они не отступали отъ первоначальнаго плана. Они по
строили и испробовали нисколько небольшихъ моделей, 
которыя приводились въ движен1е часовыми пружинами. 
Но, несмотря на многол'Ьтшй и упорный трудъ, имъ такъ 
и не удалось построить большой аэропланъ.

1Г.

Въ начал^ 60-ты хъ годовъ во Франщи общество 
очень заинтересовалось воздухоплавашемъ на аппаратахъ 
тяжел'Ье воздуха. Толчкомъ къ этому послужило изобр'Ь- 
тен1е Понтона д’Амеркура. Понтонъ д’Амеркуръ много 
л'Ьтъ работалъ надъ naodpiTenieMb летательной машины, 
которая бы больше отвечала ц'Ьлямъ воздухоплавашя, ч'Ьмъ 
воздушные шары. Въ носл'Ьднихъ онъ вид'Ьлъ только вредную 
помеху къ действительному завоевашю воздуха, отвле
кавшую талантъ и энерг1ю изобретателей отъ настояш;аго 
пути. Его летающее судно, которое онъ назвалъ аэроне- 
фомъ, должно было подниматься вверхъ благодаря двумъ, 
насаженнымъ на одну ось и вращающимся въ противо- 
положныя стороны, гребнымъ винтамъ— геликоптерамъ; для 
движен1я впередъ такой же винтъ, но съ горизонтальной 
осью, помещался впереди прибора. Съ помощью особаго 
руля можно было управлять движен1емъ судна. Изобр^- 
T e n ie  д’Амеркура вызвало восторгъ въ другЬ его детства, 
изв^стномь писател'Ь того времени— Габр1ел'Ьде-Ла-Ландел'Ь. 
очень увлекающемся человеке. Онъ сталъ горячо убеж 
дать д’Амеркура немедленно приступить къ осуществлен1ю 
своего проекта, обещая употребить всю свою энерпю и 
вл1яше, чтобы ускорить д^ло. «Скоро, —  писалъ после 
этого де-Ла-Ландель,— у насъ будутъ аэронефы-экспрессы
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и обыкновенные пассажирсше аэронефы, аэронефы кабо
тажные и для долгихъ воздушныхъ плаван1й, увесели 
тельные воздушные но'Ьзда, воздушная почта, аэронефы 
для охоты на дикихъ зверей, аэронефы спасательные отъ 
наводнен1й, кораблекрушен1й и пожаровъ..., всЬ правитель
ства создацутъ особыя министерства воздухоплавашя>... 
Поддержка такого энергичнаго друга была необходима, п 
только подъ его влiянieмъ д’Амеркуръ устроилъ нисколько 
публичныхъ опытовъ съ маленькой усовершенствованной 
моделью геликоптера, построенной механикомъ Жозефомъ. 
Опытъ удался прекрасно— геликоптеръ подымался и дер
жался въ воздух'Ь нисколько секундъ. Тогда было при- 
ступлено къ устройству большой модели въ 62 сантиметра 
высотой и около 7 фунтовъ BicoMb, надъ которой тотъ 
же механикъ, подъ руководствомъ д’Амеркура, работалъ 
полгода. 21 мая 1863  года былъ сд'Ьланъ первый опытъ 
съ машиной безъ винтовъ; она действовала превосходно. 
Оставалось произвести опытъ съ винтами, но въ это время, 
утомленный долгими неудачами, огорчен1ями, насм-Ьшками 
друзей и, наконецъ, отсутствхемъ средствъ для постройки 
своего аэронефа, д’Амеркуръ забол'Ьлъ, впалъ въ унын1е 
и р^ш иль окончательно отказаться отъ дальнМ шихъ опы
товъ. Казалось, д^ло готово было рухнуть, но въ самую 
последнюю минуту появился могущественный союзникъ - 
Феликсъ Турнашонъ, известный .подъ именемъ Надара. 
Кто не знаетъ Мишеля Ардана, героя романа Жюль Верна 
«Путешеств1е на луну», отправляющагося въ пушечномъ 
ядр^ на луну? Этотъ Мишель Арданъ —  живое лицо: 
Жюль Вернъ изобразилъ въ немъ Феликса Турнашона. И  въ, 
самомъ д-Ьл^ такой челов’Ькъ, какъ Надаръ, могъ бы, не 
задумываясь передъ опасностью, совершить подобное фан
тастическое путешеств1е, еслибы только была хоть какая- 
нибудь Д'Ьйствительная возможность къ его осуш,ествлен1ю. 
Писатель и художникъ съ горячей и пылкой душой, всегда
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ГОТОВЫЙ помочь своимъ друзьямъ, хотя бы для этого 
пришлось броситься, очертя голову, въ самое рискованное 
предпр1ят1е, Надаръ былъ прежде всего челов-Ькомь д'Ьй- 
ств1я. Понятно, что, познакомившись и увлекшись рабо
тами д’Амеркура и Ла-Ланделя, онъ принялся за продол- 
жен1е этого д'Ьла, со всЬмъ жаромъ своего пламеннаго х а
рактера. Онъ началъ съ того, что 30  1юля 1863  г. соб- 
ралъ у себя всЬхъ наиболее выдающихся парижскихъ пред
ставителей науки, литературы и печати и прочелъ имъ свой 
знаменитый «Манифестъ свободнаго полета въ воздух^».

<То, что въ течен1и вотъ уже восьмидесяти л'Ьтъ уби- 
ваетъ воздухоплаваше,— говорить онъ въ манифест'Ь,— это 
именно воздушные шары. Другими словами, безумно бо
роться съ воздухомъ, будучи бол'Ье легкимъ, нежели воз- 
духъ». Благодаря своей огромной величин'Ь воздушный 
шаръ всегда будетъ находиться во власти воздушныхъ 
теч етй . < Подобно птиц^, человЪкъ долженъ стремиться 
найти для себя опору въ воздух-Ь. Нужно господствовать 
надъ воздухомъ вместо того, чтобы быть игрушкой его, 
а  для этого нужно найти опору въ немъ самомъ. В оз
душный шаръ родился поплавкомъ и останется имъ на
всегда. Для осуществлен1я воздушной навигащи необходимо 
прежде всего безусловно отказаться отъ всякаго рода 
аэростатовъ. В и н тъ ^ свято й  винтъ!— какъ однажды ска- 
залъ MHi одинъ знаменитый математикъ, —  долженъ въ 
ближайшемъ будущемъ вознести насъ на воздухъ, винтъ. 
который входитъ въ воздухъ, какъ буравъ входить въ де
рево, увлекая за собой одинъ свой двигатель, другой 
свою ручку>. Со свойственной ему горячностью, Надаръ 
въ яркихъ краскахъ изложилъ основы воздухоплаван1я на 
аппаратахъ тяжелее воздуха, выяснивъ значен1е изобр'Ь- 
тeнiя Понтона д’Амеркура, которому онъ пророчилъ бле
стящую будущность. Переведенный на всЬ европейск1е 
языки и напечатанный въ газетахъ всего м1ра и, вдоба-
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вокъ распространенный въ тысячахъ экземпляровъ, мани- 
фестъ произвелъ громадное впечатл'Ьнхе даже на людей^ 
относившихся безразлично къ вопросамъ воздухоплавашя. 
Опытъ съ геликоптеромъ, произведенный къ тому времени, 
былъ очень удаченъ. Когда привели въ дМств1е винтъ, 
то аппаратъ, поставленный на чашку в^совь, потерялъ 
около четверти своего в^са. Это позволяло над'Ьяться, что, 
при большихъ разм'Ьрахъ прибора, его подъемная сила, 
по отношешю къ в^су, значительно увеличится. Реш ено 
было приступить къ HOCTpoflKi летательнаго судна— аэро- 
нефа, приводимаго въ дви ж ете  огромнымъ геликоптеромъ. 
Для этого нужны были очень больш1я средства и, чтобы 
добыть ихъ, Надаръ р'Ьшилъ прибегнуть къ удивительно 
энергичному способу. Вотъ, что, впосл'Ьдств1и, писалъ онъ 
самъ по этому поводу: «Я зналъ о той всегдашней не
насытной жадности, съ какой публика идетъ на всякаго 
рода аэростатичесшя зрелища, и я сказалъ себ^: для того, 
чтобы осуществить завоеваше воздуха при помога,и при- 
боровъ бол^е легкихъ, нежели воздухъ, чтобы убить воз
душные шары, которые сбили насъ съ правильнаго пути 
за посл’Ьдн1е восемьдесятъ л^тъ, несмотря на то, что за это 
время наука сделала много ц’Ьнныхъ пр1обр'Ьтешй,— я по
строю воздушный ш аръ— послгьднш воздушный гиаръ,—  
такихъ необычайныхъ разм’Ьровъ, о какихъ могли мечтать 
лишь американсюя газеты: шаръ высотою въ дв^ трети 
башенъ собора Парижской Богоматери, который способенъ 
будетъ унести въ своемъ двухъ-этажномъ домик'Ь изъ иво- 
выхъ прутьевъ отъ 35 до 4 0  пассажировъ, при напол- 
нен1и св’Ьтильнымъ газомъ, и больше ста, при наполнен1и 
водородомъ; наконецъ, шаръ, который, благодаря своей 
огромной подъемной силе и соотв^ственному в^су бал
ласта, могъ бы оставаться двое, трое, четверо сутокъ въ 
воздух'Ь и совершать настояш;1я длинныя путешеств1я. И 
одинъ, очертя голову, я бросился въ это предпр1ят1е, ко
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торое об'Ьщало столь блестящ1е результаты и которое да 
сихъ поръ оказывалось лишь б^дственнымь!...

Это предпр1ят1е Надаръ задумалъ въ август^ 1 8 6 3  года 
и р'Ьгаилъ осуществить его до начала зимы. И , несмотря 
на массу препятств1й и затруднешй, необыкновенная энер- 
г1я и изобретательность Надара, выручила его и на этотъ 
разъ. Первый нолетъ на « Г и ган т^)— такъ былъ названъ 
шаръ Надара, состоялся 4-го октября. Но онъ далеко не 
оправдалъ надеждъ Надара. Благодаря недосмотру изъ 
ш ара слишкомъ рано вышелъ газъ; кром^ того, отъ вы- 
павшаго во время путешеств1я сильнаго дождя онъ очень 
отяжел^лъ и <Гигантъ», къ досад^ вс^хъ воздухоплава
телей, долженъ былъ спуститься въ м'Ьстечк'Ь М о,— всего 
въ 40  верстахъ отъ Парижа. Надаръ р^шилъ немедленно 
«отмстить за Мо», какъ онъ выражался, и, д'Ьйствительно, 
черезъ дв^ нед-Ьди посл'Ь перваго полета, 18-го октября 
былъ назначенъ второй нолетъ. Экипажъ «Гиганта> въ 
этотъ разъ состоялъ изъ девяти челов'Ькъ. Въ числ^ пас- 
сажировъ находилась жена Надара. Сначала все шло бла
гополучно. Рано утромъ, чуть разсвело, путешественники 
узнали, что они уже пролетали надъ Бельпей. Вскоре 
показался Брюссель, зат^мъ шаръ пересЬкъ Голланд1ю. 
Первые лучи восходившаго солнца показались въ то время, 
когда «Гигантъ> несся надъ Ганноверской низменностью. 
Отъ д'Ьйств1я ихъ теплоты, газъ въ шар4 расширился и 
шаръ началъ быстро подыматься вверхъ, достигнувъ вскор-Ь 
высоты четырехъ верстъ. Н а этой высот^ шаръ надулся 
до такой степени, что можно было опасаться разрыва 
оболочки. Это заставило Надара отдать распоряжен1е от
крыть клапанъ для выпуска газа. Но противъ ожидан1я, 
вместо медленнаго спуска, шаръ началъ падать со страш
ной быстротой и несмотря на усил1я удержать его, вскорЬ 
съ такой силой ударился о землю, что всЬ воздухопла
ватели перевернулись. Къ довершен1ю несчасия поднялся
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СИЛЬНЫЙ в^теръ, превратившейся въ бурю. Ш аръ понесся 
по равнин’Ь, д'Ьлая башенные прыжки, и, наконецъ, домикъ 
просто поволокло по земл^. Одну минуту казалось, что все 
погибло: шаръ несло на полотно железной дороги, прямо 
подъ проходившй по^здъ. Къ счастью, машинистъ во-время 
усп'Ьлъ остановить паровозъ и шаръ пронесся черезъ по
лотно, оборвавъ телеграфные провода. Ужасная скачка 
черезъ поля, кусты и канавы, продолжалась довольно 
долго. Обезсиленные путешественники одинъ за другимъ 
были сброшены съ плош;адки домика; остался одинъ Н а- 
даръ съ женой, но и они вскоре потеряли сознан1е. Н а 
конецъ, шаръ зац'Ьпился за деревья встр-Ьтившагося на его 
пути л’Ьса, повисъ на нихъ. Путешественники были по
добраны и перенесены въ Ганноверъ, гд^ имъ оказали 
горячее учасие. Къ счастью, всЬ отделались лишь бол^е 
или мен^е тяжелыми увечьями и ушибами— убитыхъ не 
было. IbB icT ie о несчастш произвело на всЬхъ, интере
совавшихся предпр1ят1емъ Надара, тяжелое впечатл^н1е. 
Надару отовсюду присылали выражешя симпат1и и со- 
чувств1я.

Едва оправившись отъ тяжелыхъ ушибовъ и ранъ, 
Надаръ отправился въ Лондонъ показывать на происхо
дившей тамъ выставке свой «Гигантъ>. Но всЬ эти пред- 
пр1ят1я не оправдали возложенныхъ на нихъ надеждъ. 
Выставка и сборы отъ двухъ путешеств1й на «ГигангЬ» 
дали всего около 80-ти  тысячъ франковъ. Расходы же 
превзошли 2 0 0  тысячъ. Однако эти неудачи не сломили 
ни энергш Надара, ни его горячей в^ры въ то, что идеи, 
имъ защиш;аемыя, въ конце концовъ восторжествуютъ. До 
последнихъ л^тъ онъ неутомимо проноведывалъ и заш,и- 
щалъ ихъ —  то въ обш;ествахъ воздухоплавателей, соз- 
даваемыхъ имъ, то въ первомъ основанномъ имъ ж ур
нале, цосвяш,енномъ воздухоплавашю. И  эта проповедь не 
осталась безплодной. Идеи, проповедываемыя Надаромъ,
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де-Ла-Ланделемъ и образовавшимся вокрутъ нихъ неболь- 
шимъ кружкомъ горячихъ приверженцевъ, легли въ основу 
дальн^йшихъ работъ, и усп^хъ воздухоплаватя на лета- 
тельныхъ машинахъ тяжелее воздуха во многомъ обя- 
занъ трудамъ этихъ людей.

Надаръ умеръ, достигнувъ глубокой старости. Онъ 
скончался въ март^ 19 1 0  года.

V.

Мы видели, что Bci попытки подражашя обычному 
полету птицы, сложные механизмы, воспроизводивш1е ея 
крылья, и прим'Ьнешя воздушнаго винта къ летательнымъ 
снарядамъ, почти ни къ чему не привели,— челов’Ькъ не 
могъ отделиться отъ земли при помощи одной своей 
мускульной силы, а паровыя машины того времени были 
слишкомъ тяжелы. ВсЬ усил1я изобретателей направля
лись на устранен1е этого препятств1я, непобедимаго при 
тогдашнемъ развийи техники. Этотъ путь былъ глубокой 
ошибкой. Развит1е современнаго вoздyxoплaвaнiя покоится 
на многол’Ьтнемъ изучен1и полета безъ помощи двига
теля ,— это полетъ на планврахъ, аппаратахъ, основан- 
пыхъ въ подражан1е парящему полету птицъ. Когда 
птица паритъ, то ея движен1е впередъ совершается за 
счетъ скорости движешя, т. е. подобно движен1ю раска- 
тившагося экипажа или велосипедиста. Оно можетъ со
вершаться и за счетъ высоты, т. е. птица скользить 
внизъ подобно санкамъ, скатывающимся съ ледяной горы. 
Для такого полета нужны только кр-Ьпия неподвижныя 
крылья —  опорныя поверхности. Бросаясь на нихъ съ 
небольшихъ возвышенностей можно пролетать довольно 
большая разстоян1я. Только после тшательнаго изучен1я 
свойствъ такого полета и можно было бы приступить къ 
установке двигателя на летательномъ аппарате.
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Этотъ способъ полета наибол'Ье полно и научно 
■былъ разработанъ знаменитымъ н^мецкимь воздухоплавате- 
лемъ Отто Лил1енталемъ (рис. 3 .). Какъ часто бываетъ съ 
великими изобр’Ьтателями, онъ оставался почти въ неиз- 
в’Ьстности у своихъ современниковъ, особенно въ Гер- 
ман1и, гд-Ь у него не было ни одного последователя. 
Лишь впосл'Ьдств1и имя Лил1енталя получило заслу
женную известность. Съ молодыхъ л^тъ онъ со страстью 
отдался д^лу воздухоплаван1я, не ж ал^я на него ни вре
мени, ни средствъ. Главнымъ образомъ ему обязаны т^ми 
успехами воздухоплавашя, свид-Ьтелями которыхъ намъ

приходится быть.
Отто Лил1енталь родил

ся 24-го мая 18-18 года въ 
Аукламе въ Померан1и. Уже 
въ раннемъ детстве онъ
очень интересовался полетомъ 
птицъ, а 13-ти-л'Ьтнимъ маль- 
чикомъ, вместе со своимъ 
младшимъ братомъ, построилъ 
«летающ1я крылья». Но, бо
ясь насм'Ьшекъ товаращей,
опыты съ ними старался
производить по ночамъ, при

лунномъ cBiTii. Въ 1867  —  6 8  годахъ онъ построилъ,
опять при помощи брата, летательную машину, крылья
которой, когда они приводились въ д'Ьйств1е, уменьшали 
в^съ прибора на два съ половиной нуда. Но опыты съ 
этимъ приборомъ показали Лил1енталю, что для успеха 
въ немъ, необходимъ слишкомъ сильный двигатель и онъ
обратился къ изучен1ю услов1й парящаго полета птицъ
и особенно аистовъ. Нриборъ, придуманный имъ состо- 
ядъ изъ двухъ неподвижно соединенныхъ крыльевъ въ 
форме распростертыхъ крыльевъ летучей мыши, сделан-

Рис. 3. Отто Лил1енталь.



ныхъ изъ ивовыхъ прутьевъ, обтянутыхъ полотномъ; по
добно этимъ крыльямъ, онъ и складывался, когда при
ходилось перевозить модель. Съ наружной стороны крылья 
охватывались деревянными дугами, чтобы сохранить ихъ 
вогнутость. Снизу, въ середин!; прибора, находилось иво
вое кольцо, къ которому былъ прикр^плонъ хомутъ.
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Рис. 4 , Аппарата Лил1енталя.

Прод'Ьвая черезъ этотъ хомутъ голову и руки, Лил1ен- 
таль прикр’Ьплялъ къ ce6 i  крылья. Аппаратъ былъ 
снабженъ хвостомъ, состоявшимъ изъ двухъ рулей, сое- 
диненныхъ подъ прямымъ угломъ. Продольный служилъ 
для удер ж атя  равнов'Ьс1я прибора. Впосл'Ьдств1и Лил1ен- 
таль расположилъ крылья своего аппарата въ два ряда.



одинъ иадг другимъ, значительно увеличивъ этимъ его 
подъемную способность.

Съ этими крыльями .1ил1енталь бросался противъ 
в'Ьтра с1> Небольшой, вначал'Ь, высоты, пролетая нисколько 
десятконъ метровъ. Постепенно онъ увеличивалъ эту 
высоту, ДОЙДЯ наконецъ до 3 0  метровъ, т. е. высоты 
двухъ иятиэтажныхъ домонъ, поставленныхъ одинъ на 
другой. При этомъ онъ часто пролеталъ больше сотни 
метровъ. Нозл'Ь Берлина, на пр1обр’Ьтенномъ спец1ально 
для этой Ц'Ьли участк-Ь земли, Лил1енталь устроилъ ис
кусственный холмъ въ 15 метровъ высотой, съ котораго 
и совершидъ большую часть своихъ нолетовъ (до своей 
смерти онъ дв^, тысячи слищкомъ разъ леталъ на своихъ 
крыльяхъ).

> привлялся аппаратъ Лил1енталя, главнымъ образомъ, 
nepeMinieHiaMH центра тяжести гЬла воздухоплавателя. 
Этимъ л?е достигалось равнов^с1е и устойчивость. Спускъ 
производился замедлен1емъ скорости движешя. Откину въ 
корпусъ т'Ьла назадъ, Лид1енталь отягощалъ аппаратъ 
больше сзади, всл'Ьдств1е чего посл'Ьдн1й н^5Сколько при
поднимался спереди. При спуск^ авхаторъ вытягивалъ 
ноги впсредъ и смягчалъ этимъ ударъ о землю. Энер
гично порем'Ьщая центръ тяжести, онъ вполн'Ь правильно 
устанавливалъ поддерживаюпйя поверхности, и это при
дало ему см-Ьдость совершать полеты противъ в'Ьтра 
со скоростью свыше 10 метровъ въ секунду. Уже при 
BiTpi со Скоростью 6 —  7 метровъ аппаратъ, поддер
живающая поверхность котораго доходила до 18 квад- 
ратныхъ метровъ, относилъ его почти горизонтально съ 
вершины холма, безъ всякаго разб'Ьга противъ в'Ьтра. 
При большой сил-Ь В'Ьтра Лил1енталь просто приподни
мался с-ь норшины холма и медленно подвигался про
тивъ В'Ьтра. Часто при этомъ онъ поднимался значительно 
выше вершины холма, съ которой начинался полетъ. Н а
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ршин-Ь такого волнообразнаго пути полета Лил1енталь 
гогда замедлялъ скорость движен1я аппарата и оттуда 

п феговаривался съ фотографомъ о томъ, какое лучше 
I' )ипять положеше для фотограф1и.

Вотъ описаше одного изъ полетовъ противъ в^тра, 
с Аланное самимъ Лил1енталемъ. «Я очень ясно при 

1омъ чувствую, что я немного приподнимаюсь, когда 
(ворачиваюсь немного на бокъ, описываю кругъ и д в и 

г а ю с ь  впередъ вм-ЬсгЬ съ приподнимающимъ меня воз- 
д 'хом ъ. Движeнiю этому даетъ толчекъ самъ в^теръ; 
вся моя деятельность въ воздух-Ь сводится къ тому, 
чтобы предупреждать поворотъ направо или налево, 
1 io я прекрасно помню, что позади меня и подо мной 
ыходится холмъ, отъ котораго я только что отлет1>лъ 
и съ которымъ приду въ непр1ятное соприкосновеше, 
если дамъ аппарату повернуть вправо или вл^во. По- 
:;тому всЬ мои cтapaнiя направлены къ тому, чтобы 
подняться возможно выше— ударами-ли крыльевъ или 
движен1емъ в-Ьтра— и возможно дальше удалиться отъ 
холма. Такъ кружась, я поднимаюсь вверхъ, уносимый 
«■Ьтронъ, и стараюсь возможно дальше удалиться вверхъ 
и впередъ отъ холма, чтобы им^ть возможность сделать 
круговой полетъ и спуститься все же противъ в'Ьтра>.

«Опасности очень легко избегнуть, если совершать 
упражнен1я разумно. Доказательствомъ служатъ мои мно
гочисленные полеты, которые я тысячами производилъ 
въ течен1и 5-ти л4тъ и которые, кром^ незначительныхъ 
царапинъ, никакого вреда mhIj не причинили >.

<Ири безв^треной погод^ полеты происходятъ равно- 
м^рно и быстро, но стоитъ только подняться в^тру, чтобы 
путь полета сталъ неправильнымъ. Аппаратъ склоняется 
го направо, то налево, и ав1аторъ отклоняется отъ при- 
иычнаго пути. Вдругь онъ останавливается и паритъ 
I ысоко въ воздух^ па крыльяхъ в-Ьтра. У зрителей духъ

А. Л еваш евъ .— З а в о е в а в 1е воздуха. 3
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захватываетъ! Но вотъ слышатся громюя прив'Ьтств1я; 
ав1аторъ двинулся дальше и, приветствуемый радостными 
кликами толпы, скользить, описывая правильную кривую 
внизъ къ зем л^!.

П осле долгаго изучен1я услов1й paBHOBiciH при па- 
рящемъ полете, онъ думалъ уже снабдить свои крылья 
двигателемъ и винтомъ. Но осуществиться этому проекту 
не пришлось. 9-го августа 1896  года при полете во 
время сильнаго ветра аппаратъ Лил1енталя потерялъ 
paBHOBecie а, вместе съ воздухоплавателемъ, упалъ на 
землю съ высоты 20-ти метровъ. При паден1и Лил1ен- 
таль сломалъ себе позвоночникъ и черезъ сутки скончался.

Результаты своихъ опытовъ Лил1енталь опубликовалъ 
еш;е въ 1889 году, въ замечательномъ труде: «Полеты 
птицъ, какъ основа воздухоплаван1я». Ему удалось открыть, 
имевшую очень важное значен1е, способность вогнутыхъ 
поверхностей, при известномъ наклоне ихъ къ ветру, 
увеличивать свою подъемную способность.

Продолжателемъ Лил1енталя былъ англ1йск1й морской 
инженеръ Пильчеръ. Изменивъ форму крыльевъ Лил1ен- 
таля, онъ совершилъ несколько сотъ полетовъ, но ему 
не удалось устранить главнаго недостатка подобныхъ 
приборовъ— неустойчивости при порывахъ сильнаго ветра. 
Въ 1899  году, при одномъ изъ полетовъ во время силь
ной бури, Пильчеръ такъ же, какъ и Лилиенталь, не 
сумелъ справиться со своимъ приборомъ и упалъ съ 
нимъ на землю, разбившись на смерть.

Одновременно съ Пильчеромъ, американецъ Ченетъ, 
въ сотрудничестве своего соотечественника Херинга, такъ 
же началъ опыты съ летательной машиной. Одинъ изъ 
его приборовъ, на которомъ онъ совершилъ более ты
сячи полетовъ, состоялъ изъ двухъ, расположенныхъ 
одна надъ другой, немного вогнутыхъ поверхностей изъ 
бамбуковыхъ рамъ, обтянутыхъ полотномъ. Bпocлeдcтвiи
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оказалось, что это наиболее выгодный способъ располо- 
жеш я опорныхъ поверхностей.

Главная особенность планера Ченета состояла въ томъ, 
что онъ, понявъ опасность возстановлен1я устойчивости ап
парата одними лишь перем'Ьщен1ями центра тяжести гЬла 
aBiaTopa (для этого необходимы слишкомъ сильныя движен1я 
т'Ьла, а иногда и совсЬмъ невозможно достаточно быстро 
возстановить paBHOB'bcie аппарата), пом'Ьстилъ сзади на 
длинномъ niecTi вертикальный и боковой руль.

Въ то время какъ д’Ьлались опыты для изучен1я па- 
рящаго полета, время оть времени появлялись изобре
татели аэроплановъ. Въ начал’Ь семидесятыхъ годовъ 
известный французск1й воздухоплаватель Альфредъ Пэно 
построилъ маленькую модель аэроплана. Значен1е этой 
модели въ томъ, что въ ней впервые была достигнута 
продольпая устойчивость при полет^. Аэропланъ, или, 
какъ его назвалъ самъ изобретатель, «планофоръ>, со- 
стоялъ изъ стержня, по середин^ котораго была непо
движно установлена большая опорная плоскость, накло
ненная подъ небольшимъ угломъ къ горизонту, а на 
конце находился руль— маленькая, слегка приподнятая 
плоскость, не дававшая прибору отклоняться отъ прямого 
полета. Подъ стержнемъ былъ натянуть каучуковый ре
мень, конецъ котораго былъ неподвижно прикр'Ьпленъ 
къ стержню, а другой соединялся съ небольшимъ двух- 
лопастнымъ винтомъ. «Если, —  говорить Пэно, —  повер
нуть винтъ приблизительно на 2 4 0  оборотовъ и предо
ставить планофоръ самому себе въ горизонтальномъ 
положен1и, то въ первый моментъ онъ немного опустится, 
а затемъ, пр1обретя скорость, поднимется и опишетъ 
путь приблизительно въ 40  метровъ въ течен1и 11 -ти 
секундъ, равномерно двигаясь на высогЬ 7 — Ь шаговъ 
отъ земли. Во все это время руль съ замечательной 
точностью подавляетъ стремлен1я прибора къ восходя
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щему или нисходящему движешю, причемъ всяюй разъ 
происходитъ некоторое кoлeбaнie полета, врод'Ь того, какое 
мы видимъ при полет'Ь воробьевъ и особенно зеленыхъ 
дятловъ. Накопецъ, когда полетъ приближается къ концу, 
аппаратъ плавно опускается на землю, описывая при 
этомъ кривую лишю и сохраняя полное paBHOBicie>.

ВслЬдъ за этими опытами Пэно вм’Ьст'Ь съ механи- 
комъ Гошо составилъ проектъ большого аэроплана, ко
торый долженъ былъ поднимать двухъ челов-Ькъ; но про
ектъ этотъ не получилъ осуществления.

Въ 1879  году французъ, механикъ и часовщикъ, Та- 
тэнъ изобр'Ьлъ аэропланъ, который приводился въ дМ - 
CTBie сжатымъ воздухомъ, находящимся въ цилиндр-Ь, 
служащемъ въ то же время остовомъ всего прибора. 
Постоянно совершенствуя свой аэропланъ, Татэнъ въ 
начал'Ь 90-хъ  годовъ приспособилъ къ нему паровую 
машину и достигъ того, что въ 1897  году, во время 
посл'Ьдняго опыта, аэропланъ пролет'Ьлъ 140  метровъ. 
Главн'Ьйшимъ его недостаткомъ была неустойчивость при 
полет'Ь.

Въ 1892  году американецъ Горац1о Филлипсъ по- 
строилъ большую летательную машину, особенностью 
которой была ея опорная поверхность. Она состояла изъ 
ряда немного вогнутыхъ деревянныхъ пластинокъ длиною 
почти въ 6 метровъ и шириной около 4 сантиметровъ, 
укр’Ьпленныхъ на четырехугольной стальной рам^. Рама 
устанавливалась сзади длинной, трехколесной тел'Ьжки, 
на которой находился двухлопастный винтъ, приводимый 
въ движен1е паровой машиной. Весь приборъ в’Ьсилъ не
много бол’Ье 10 пудовъ. При испыташи аэропланъ уста
навливали на круговой деревянной дорожк'Ь и привязы
вали къ канату, закрепленному въ середин’Ь круга. При 
вращен1и винта, аэропланъ начиналъ катиться по кругу 
и, npio6piTfl достаточную скорость, поднимался на воз-
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духъ, пролетая pascxoflHie въ 5 0 — 60 метровъ. Устой
чивость его, такъ же какъ и аэроплана Татэна, была 
очень недостаточна.

Известный изобр'Ьтатель пулеметовъ и скоростр^ль- 
ныхъ пушекъ. Гирамъ Максимъ, построилъ въ 1893  году 
самый большой изъ появлявшихся аэроплановъ. При- 
боръ состоялъ изъ огромнаго станка, сд’Ьланнаго изъ 
стальныхъ трубокъ и проволоки, на которомъ въ ни
сколько этажей расположены опорпыя поверхности въ 
вид'Ь рамъ, обтянутыхъ легкой тканью. Главная изъ 
этихъ плоскостей находилась почти въ центр'Ь станка, 
остальныя же по бокамъ и сверху него. Средн1я три 
пары употреблялись только въ исключительныхъ слу- 
чаяхъ. Кром'Ь этихъ плоскостей, сзади и спереди noMi- 
ш,ались еще рулевыя подвижныя плоскости: перестанов
кой ихъ можно было сохранять равнов-bcie прибора во 
время полета. Общая поверхность вс'Ьхъ этихъ плоско
стей равнялась 4 9 0  квадратнымъ метрамъ (9 0  квадр. 
саженъ). В'Ьсъ прибора со всЬмъ снаряжешемъ и тремя 
воздухоплавателями, необходимыми для управлен1я  при- 
боромъ, достигалъ 225  пудовъ при длин'Ь прибора въ 
въ 38 метровъ и ширин^ въ 81 м. Основан1емъ станка 
служила платформа, на которой помещались воздухопла
ватели и были установлены дв^ паровыя машины въ 
3 6 3  лошадиныхъ силъ об^. Каждая машина вращала по 
одному гребному винту огромной величины. Первое ис- 
пыташе аэроплана было произведено въ ш л ^  18 9 4  года. 
Онъ былъ поставленъ на рельсы и, когда машины были 
пущены въ ходъ, быстро покатился по нимъ. Прюбр^тя 
достаточную скорость, онъ поднялся на небольшую вы
соту, но скоро потерялъ p aB H O B icie  и обрушился на 
землю. Трое воздухоплавателей, бывшихъ на немъ, от- 
д'Ьлались при паден1и лишь легкими ушибами, аэропланъ 
же былъ почти разрушенъ. Чтобы избежать въ даль-
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нМ шихъ опытахъ повторен1я крушен1я, Гирамъ Максимъ, 
отстроивъ заново аэропланъ, снабдилъ его сверху коле
сами, чтобы онъ, отделившись отъ земли, двигался по 
устроеннымъ сверху рельсамъ.

Въ 1896 году появилась модель аэроплана— <аэро- 
дромъ> Лэнглея. Онъ состоялъ изъ двухъ паръ сталь- 
ныхъ, обтянутыхъ шелкомъ рамъ, которыя располагались 
въ вид^ крыльевъ по об^имь сторонамъ стального чел
нока, составлявшаго корпусъ прибора. Между этими 
крыльями находились двухлопастные гребные винты, по 
одному съ каждой стороны челнока. В'Ьсилъ приборъ 
около 34  фунтовъ и им^лъ въ длину четыре съ поло
виной метра, крылья были въ два метра длиною. Лэн- 
глей произвелъ два опыта съ этимъ аэропланомъ. Онъ 
ставилъ его на рельсы, устроенныя на пловучемъ по- 
Mocit на одномъ залив^Ь р'Ьки Потомакъ, возл4 Вашинг
тона въ Америк^, и направлялъ его противъ в^тра. 
Ирюбр^Ьтя изв'Ьстную скорость, аэродромъ высоко поды
мался надъ поверхностью залива и лет-Ьлъ, не теряя 
равнов’Ьс1я около полуторыхъ верстъ. Описавъ, зат^мъ, 
въ воздух-Ь дугу, онъ плавно опускался на поверхность 
воды. Удачные результаты побудили Лэнглея соорудить 
большой аэропланъ такого же устройства, который могъ 
бы поднять челов'Ька. Въ октябре 1903  года^ проф. 
Мэнлей, сотрудникъ Лэнглея, произвелъ первый опытъ 
надъ р^Ькой Потомакъ, но аппаратъ, всл'Ьдств1е слабости 
мотора, не развивалъ достаточной скорости и, пролет’Ьвъ 
всего около 80-ти метровъ, упалъ въ р’Ьку. Мэнлея уда
лось при этомъ спасти.

Вполн’Ь заслуженную славу получилъ во Франц1и 
воздухоплаватель Адеръ. Всю свою жизнь, съ молодыхъ 
л’Ьтъ^ посвятилъ онъ изучен1ю и рабогЬ надъ задачами 
воздухоплавашя, покидая ее лишь для того, чтобы зара
ботать деньги для продолжен1я своихъ опытовъ. Благо
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даря большимъ способностямъ, онъ BCKopi уже могъ 
приступить къ постройка летательной машины. Вторая 
модель его <Эолъ II  > летала по воздуху, проходя около 
90 метровъ. Но громадныя затраты, которыя ему приш
лось сд-Ьлать, истощили всЬ его средства и онъ долженъ 
былъ прибегнуть къ посторонней помош,и. Французское 
военное министерство заинтересовалось опытами Адера и 
поручило ему построить трет1й аппаратъ. Весной 1897  года 
былъ готовь «А в1онъП Ь  (см. рис. 5 ). Его поддерживаюш,1я 
поверхности им^ли форму крыльевъ инд1йской летучей мыши
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Рис. 5. „Ав1онъ“ Адера.

и могли легко складываться. Спереди находилось два вин
та съ четырмя мягкими лопастями, въ форм^ птичьяго пера. 
Паровая машина въ 32 лошадиныхъ силы, приводившая 
ихъ въ движен1е, была необыкновенно легка для того 
времени: она весила всего 6 пудовъ. Для направлеп1я 
аппарата вверхъ или внизъ, поддерживающ1я поверхности 
могли подвигаться впередъ и назадъ; для боковыхъ дви- 
жев1й служилъ руль, подобный пароходнымъ, пом'Ьш;ав- 
шiйcя сзади. Кром^ того, можно было получить тотъ же 
результатъ, заставивъ винты враш,аться съ различной ско
ростью.

14 октября 1897  года, въ присутств1и военной комис-



cin, на этомъ аппарат-Ь былъ произведенъ полетъ. День былъ 
в'Ьтреный. Т'Ьмъ не мен^е Адеръ пустилъ въ ходъ свой 
аппаратъ. Вначал'Ь полетъ шелъ хорошо и аэропланъ 
пролет'Ьлъ около 3 0 0  метровъ, но загЬмъ боковой в^теръ 
началъ относить аппаратъ на сосЬдн1я здашя и, такъ какъ 
онъ плохо повиновался рулю бокового движен1я, то Адеръ 
вынужденъ былъ сразу остановить двигатель. Отъ этого 
аппаратъ поломалъ колеса и крылья.

Военная комисс1я отнеслась очень строго къ этой 
неудач^; результаты опыта признаны были неудовлетво
рительными, и Адеру былъ прекращенъ отпускъ средствъ. 
Это заставило его прекратить дальн’Ьйш1е опыты,

YI.

Чтобы закончить нашъ историчесшй очеркъ, мы 
вкратц'Ь познакомимся съ успехами воздухоплаван1я за 
посл’Ьдн1е годы.

То, что было начато Лил1енталемъ, Ченетомъ, Адеромъ 
и другими, закончили американцы братья Вильбуръ и 
Орвиль Райты. Начиная съ 19 0 0  года, они непрерывно 
производили опыты со своими планерами, по форм’Ь на
поминавшими планеры Ченета, учениками котораго они 
и были. Задолго до того времени, когда они решились 
установить на своемъ аэроплан'Ь двигатель, основное 
устройство его было уже ими выработано. Главная осо
бенность въ томъ^ что все управлен1е аэропланомъ произ
водится руками съ помощью рычаговъ, а не перем^ще- 
н1емъ туловища, какъ у Лил1енталя. Съ дальнейшими 
подробностями читатель познакомится въ сл’Ьдующихъ 
главахъ.

17 декабря 1903  года братья Райты произвели пер
вый полетъ съ двигателемъ. Съ каждымъ годомъ полеты 
становились все дальше и дальше; такъ, въ 1905  году
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ОНИ могли пролетать уже до 40  километровъ. ВсЬ эти 
опыты производились въ строжайшей тайн'Ь. Св'Ьд'Ьн1я о 
нихъ изр'Ьдка попадали въ печать, но къ нимъ относи
лись недов'Ьрчиво. Райтамъ это было на руку и они ни
чего не д’Ьлали, чтобы подтвердить эти слухи. Они на
меренно скрывали свое naoepfoeHie, желая продать его за 
достаточно высокую цену какому-нибудь государству. 
Только тогда, когда во Франвди и въ н’Ькоторыхъ дру- 
гихъ государствахъ, друг1е изобретатели стали произво
дить усп-Ьшные опыты, Райты оповестили о своихъ y c n i-  
хахъ. Начиная съ 1 9 0 8  года, они стали производить свои 
полеты публично.

Вследъ за ними, известный воздухоплаватель, много 
работавш1й надъ изобр’Ьтен1емъ • прибора для управлешя 
воздушными шарами, Сантосъ Дюмонъ, обратился къ дру
гому способу завоеван1я воздуха. 23  октября 1906 года 
онъ совершилъ на изобретенномъ имъ аэроплане первый 
полегь, пока всего только въ 25 метровъ, а затемъ 
12  ноября того же года пролетелъ уже 2 7 0  метровъ 
(1 2 6  саженъ) и достигъ высоты 28  саженъ.

Съ 19 0 7  года началась прямо лихорадочная деятель
ность въ воздухоплаван1и. Чуть не каждый день совер
шаются новые полеты, нарождаются новые виды аэро- 
плановъ. Н а смену погибшимъ воздухоплавателямъ по
являются десятки новыхъ. Но полеты 1907  года были 
еще робкими начинан1ями, они не превосходили полу
версты. Зато 1 9 0 8  годъ сразу же начался отважными 
попытками. 13 января былъ совершенъ первый полетъ 
въ полторы версты Фарманомъ на аэроплане, изобретен- 
номъ братьями Вуазенами, а 13 октября Луи Блер1о 
могъ уже совершить первое путешеств1е съ возвращен1емъ 
къ месту отправлен1я. Блер1о отправился на своемъ 
аэроплане изъ французскаго города Тури и черезъ 11 ми
нуть достигъ Артене, находяш,1йся въ 14-ти километрахъ
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ОТТ. Тури. Черезъ три часа Блер1о вернулся обратно въ 
Тури, пролегЬвъ такимъ образомъ 28  километровъ и два 
раза спускаясь на землю, среди поля, чтобы исправлять 
аппаратъ для зажигашя мотора. Наконецъ, 31 декабря 
Вильбуръ Райтъ въ течен1и 2 часовъ 20 мин. проле- 
т’Ьлъ 113  верстъ.

Въ 19 0 9  году успехи, достигнутые воздухоплавашемъ, 
были еще бол'Ье блестящими. Зам’Ьчательн'Ье всего былъ 
перелетъ черезъ Ламаншъ, морской проливъ, отд'ЬляющШ 
Франц1ю отъ Англ1и. Ближайшее pa3CToaHie между обоими 
берегами не такъ ужъ велико, всего 36  верстъ въ са- 
момъ узкомъ M-bcTi, между городами Кале— на фран- 
цузскомъ берегу и Дувромъ —  на англ1йскомъ; но зато 
Ламаншъ подвергается настолько сильнымъ в'Ьтрамъ, что 
даже птицы не всегда могутъ перелетать его по прямой 
лиши. З а  перелетъ черезъ этотъ проливъ, при услов1и ни разу 
не коснуться моря, одна англ1йская газета назначила 
призъ въ 25 тысячъ франковъ (около 10 тысячъ руб
лей). Первую попытку получить этотъ призъ сд-Ьлалъ 
Губертъ Латамъ на азроплан'Ь <Антуанетта» — 19 1юля. 
Но во время полета моторъ, приводивш1й въ движеше 
винтъ, вдругъ остановился и аэропланъ упалъ въ море, 
откуда и былъ, вм'Ьст'Ь съ Латамомъ, довольно благопо
лучно извлеченъ подосп'Ьвшимъ миноносцемъ. Вторая его « 
попытка, уже посл-Ь знаменитаго полета Блер1о, была 
также неудачна,— моторъ опять поломался и аэропланъ 
упалъ въ море въ н’Ьсколькихъ стахъ метрахъ отъ ан- 
гл1йскаго берега. <Еслибы моторъ продержался еще ми
нуты дв'Ь, я могъ бы достигнуть берега>, говорилъ шо- . 
томъ Латамъ.

Слава перваго воздухоплавателя, перелет’Ьвшаго че-' ■ 
резъ Ламаншъ на аэроплан-Ь, досталась Луи Блер1о. 
Поднявшись въ окрестностяхъ города Кале, 25 1юля B^qn 
4 часа 46 мин. утра, онъ черезъ 37 минуть былъ уже
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на англйскомъ берегу. Аэропланъ сопровождался фран- 
цузскимъ миноносцемъ, на которомъ находилась г-ж а Бле- 
pio. Но миноносецъ скоро потерялъ изъ виду воздухо
плавателя и пришелъ въ Дувръ одинъ. Блер1о спустился 
не въ самомъ Дувр-Ь, а въ его окрестностяхъ. Передъ 
этимъ путешеств1емъ Блер1о сд’Ьлалъ пробный полетъ, 
чтобы испытать д'Ьйств1е аэроплана. Онъ немного волно
вался и сказалъ изобретателю мотора своего аэроплана, 
Анзани:— «Знаете, Анзани, я рискую своей ш курой».— 
«Можете отправляться — отв'Ьтилъ т от ъ ,— я ув^ронъ въ 
моемъ мотор'Ь>. Зат’Ьмъ съ первыми лучами восходящаго 
солнца, Блер1о пустилъ въ ходъ моторъ. Вотъ какъ онъ 
описываетъ свой полетъ:

«По сигналу рабоч1е отпускаютъ аппаратъ. Я взлетаю. 
Устремляюсь прямо передъ собой, поднимаясь все выше 
и выше. Миную песчаную гряду, откуда Лебланъ (пр1я- 
тель Блер1о) шлетъ мн^ пожелан1я счастливаго пути. Те
перь я надъ моремъ и оставляю направо контръ-ми ■ 
ноноску «Эскопеттъ», темный дымъ которой заслоняетъ 
собой солнце>.

«Я плыву. Плыву спокойно, безъ всякаго вoднeнiя, 
безъ особыхъ впечатл’Ьн1й. Мн4 кажется, что я на воз- 
душномъ шар-Ь. Полное отсутств1е в4тра позволяетъ со-, 
вс^Ьмъ не касаться руля и приборовъ выгибан1я крыльевъ. 
Еслибы можно было соединить эти снасти блоками, я 
ыогъ бы положить руки въ карманы>.

«Мн-Ь кажется, что я очень медленно двигаюсь. Это 
происходитъ, вероятно, отъ однообраз1я моря. Надъ 
землею дома, рощи, дороги появляются и исчезаютъ, 
какъ въ сновид'Ьн1и. Надъ водой —  все волны и волны, 
л ч н о  одна и та же волна появляется передъ глазами» 

<Я доволенъ своимъ аппаратомъ. Его устойчивость 
превосходна, а моторъ прямо чудо».

«Я съ^лъ свой б^лый хл^бъ въ первые полъ-часа.
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Не желая замедлять движен1я, я добровольно лишилъ 
себя конвоя миноноски. Ничего не под’Ьлаешь,— будь что 
будетъ!.. Въ теч ети  десяти минуть я оставался одинъ, 
изолированный, потерянный среди необозримаго моря, не 
видя никакой точки на горизонтЬ, не замечая ни одной 
лодки».

«Эта тишина, прерываемая только xpaninieM b мо
тора, таила въ ceOi опасныя чары, я  сознавалъ это 
вполн'Ь ясно. Поэтому мои глаза были устремлены на 
приборъ, указывающ1й количество поглощеннаго топлива».

«Эти десять минуть показались мн-Ь очень длинными 
и я быль счастливь, когда различилъ на BOCTOKi сЬрую, 
отделявшуюся отъ моря полосу, которая заметно расши
рялась. Не оставалось сомн’Ьн1я, что это быль англ1йск1й 
берегь. Я быль почти вн^ опасности».

«Направляюсь кь какой-то беловатой ro p i; но по
терь и тумань настигають меня. Я должень бороться и 
руками и ногами. Аппарать послушно подчиняется моимь 
ж елаш ямь. Я направляю его кь прибрежнымь скаламъ, 
хотя и не вижу еще Дувра. Ахъ, чорть возьми— гд^- 
же я?>

<Три судна попадаются мн^ навстречу. Что это—  
буксирные суда или пакетботы?.. Не все-ли равно. Они, 
повидимому, направляются кь порту. Я спокойно следую 
за ними. Моряки и матросы прив^тствують меня востор
женными ура. M n i хочется спросить у нихь дорогу вь 
Дуврь. Увы, я не говорю по англ1йски...>

<Я лечу вдоль утесовъ сь сЬвера на югь, но Bi- 
терь, сь которымь я борюсь, все усиливается. Направо 
появляется извилина берега, а немного погодя— замокъ 
Дувра».

<Безумная радость охватываетъ меня. Я устремляюсь 
кь берегу, снова испытывая сладкое волнен1е. На берегу 
какой-то челов^кь отчаянно машеть трехцвЪтнымъ фла-
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гомъ. я  приблилсаюсь къ земл'Ь и вижу редактора «Ма- 
tin> («У тро»— парижская газета), который одинъ кри- 
чигь до хрипоты, среди огромной равнины>

«Я хочу спуститься на землю. Сопротивлен1е воздуха 
сильное. Едва я приближаюсь къ земл’Ь, какъ порывъ 
в^тра поднимаетъ меня. Я не могу дольше оставаться въ 
воздух-Ь. Полетъ уже продолжался тридцать три минуты: 
этого достаточно. Рискуя все переломать, я прерываю 
зажиган1е мотора. Теперь, что Богъ дастъ».

«Рам^ приходится плохо, она слегка надламывается. 
Ну, что-жъ делать. Зато я только что совершилъ пере
праву черезъ Ламаншъ...>
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Мы вид'Ьли, какъ съ самыхъ древнихъ временъ люди 
стремились овлад'Ьть воздушнымъ океаномъ и подчинить 
его своей вол'Ь. Вначале казалось, что достаточно, подра
жая птицамъ, построить и прикрепить себ^ крылья, 
чтобы получить полную возможность летать. И  всЬ та
ланты, наблюдательность и энерпя первыхъ воздухопла
вателей устремлялись на изобретете такихъ крыльевъ. 
Но эти попытки были неудачны,— сила человека слиш- 
комъ мала для поднят1я собственной тяжести и тяжести 
снаряда на воздухъ. Какъ показало впocл'Ьдcтвiи изуче- 
Hie мышцъ крыльевъ птицъ, челов^къ долженъ былъ бы 
быть приблизительно въ 2 0 0  разъ сильнее, чтобы своими 
силами привести въ движен1е крылья со скоростью н е
обходимой для полета. Это заставило многихъ направить 
свои способности на изобр'Ьтен1е механическаго двигателя, 
который восполпилъ бы недостающую челов-Ьку силу. Но 
и эти попытки не были вначале удачными. Двигатели, 
несмотря на самую тщательную отделку для уменьшен1я 
Btca, были все же слишкомъ тяжелы и не могли при
вести въ движеше крылья необходимой величины. Н е 
сколько большаго достигли, применивъ къ воздухоплава



шю ОСНОВЫ парящаго п о л е т а  птвцы, н о ^ и  тутъ^нуж но
было прежде всего изобр4<̂® чрезвычайно легк1й и въ 
то же время сильный двигатель. На рубеж-Ь между де- 
вятнадцатымъ и двадцатымъ стой^емъ такой двигатель 
бензиновый моторъ— былъ, наконецъ, изобр'Ьтенъ. Тогда 
только, прим’Ьнивъ этотъ двигатель къ снаряду съ устрой- 
ствомъ, основаннымъ на точ н ом ъ  изучен1и услов1й полета 
въ воздух’Ь, челов'Ькъ получись возможность летать. Та- 
ковъ путь, по которому шли изобр'Ьтатели воздухоплава- 
н1я на аппаратахъ тяжелее воздуха,

И  вотъ, съ законами и свойствами движен1я въ воз- 
дух'Ь, способами для н а и л у ч ш а го  ихъ использовашя и 
поб’Ьды надъ ними, д а в ш и м и с я  п^ной громадныхъ усил1й, 
жертвъ и стоившими жизни многимъ см^льчакамъ, мы и 
постараемся познакомить нашихг читателей.
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ГЛАВА ВТОРАЯ.

Устройство аэроплана.

I,

Челов^къ живетъ на самомъ дн^ огромнаго, глубокаго 
океана. Этотъ океанъ— невидимая, едва уловимая, окуты
вающая всю землю оболочка— атмосфера. Трудно точно 
определить ея высоту. Известно только, что на высогЬ 
4 0 0 — 6 0 0  верстъ отъ поверхности земли зам’Ьчается по- 
явлеш е быстро проносящихся метеоритовъ или какъ ихъ 
обыкновенно называютъ— падающихъ зв^здь, а OHi на- 
чинаютъ светиться только тогда, когда нагреются и на
калятся добыла отъ ipenifl о встр^чиня частицы воздуха. 
Такова глубина великаго воздушнаго океана, передъ ко- 
торыыъ самые глубок1е земные,, наполненные водой, океаны 
и моря кажутся просто лужицами. И  на самомъ дн^ 
этого океана проходитъ жизнь многомилл1онныхъ обита
телей земли. Даже самыя отважныя попытки воздухо
плавателей не много приблизили ихъ къ поверхности 
воздушнаго океана. Наибольшая высота, которой смогъ 
достигнуть челов^къ и то подвергаясь опасности погиб
нуть отъ недостатка воздуха для дыхан1я  и холода, не 
превышаетъ десяти верстъ, а воздушный шаръ безъ пас- 
сажировъ, съ одними изм'Ьрительными приборами, выпу- 
щеннный изъ одной обсерватор1и въ Бельпи, поднялся



всего лишь на высоту 29 верстъ. Сравните это съ 4 0 0  — 
6 0 0 -верстной глубиной воздушнаго океана!

Мы такъ нривыкаемъ къ обыденнымъ явлеш ямъ, про- 
исходящимъ вокругъ насъ, что не только перестаемъ об
ращать на нихъ BHHMaHie, но даже часто не знаемъ о 
ихъ существован1и. Такъ, HanpHMipb, воздухъ насъ ок- 
ружаетъ всегда, безъ него мы не можемъ жить, а между 
гЬмъ мы считаемъ его ч'Ьмъ-то несуществующимъ, и намъ 
покажется страннымъ, что онъ можеть им^ть в'Ьсъ. А въ 
действительности этотъ в'Ьсъ не такъ ужъ малъ, чтобы 
можно было говорить о HeBicoMOCTH воздуха. Такъ, одинъ 
кубичесшй метръ воздуха, при обыкновенномъ атмосфер- 
номъ давлен1и и температур'Ь въ О градусовъ, в^снтъ 
1 килограммъ 2 9 3  грамма, т. е. почти три фунта съ 
четвертью на руссшя м^ры. Конечно, по сравнешю съ 
гЬмъ, что в'Ьситъ кубичесюй метръ воды— 62^/2  пуда, 
стали —  4 87  V 2 пудовъ или, наконецъ, золота —  около 
1 2 5 0  пудовъ,— в^съ воздуха ничтожная величина. Но и 
этотъ небольшой вЬсъ им^етъ громадное значен1е для жиз
ни на земл-Ь. Будь воздухъ нев’Ьсомъ, не только воздушные 
шары, летательныя машины и птицы, но даже крохотныя 
мошки не могли бы подняться въ воздух'Ь на своихъ 
н'Ьжныхъ крылышкахъ. Он'Ь остались бы прикованными 
къ земл^, трепеш;а крылышками такъ же безпомощно, 
какъ если бы мы попробовали сдвинуть съ м^ста лодку, 
махая веслами въ воздух^.

Воздухъ намъ кажется невидимымъ и неощутимымъ, 
только в^теръ выдаетъ намъ его присутств1е. Но это не 
единственный снособъ ощутить его. Воздухъ им-Ьетъ цв^тъ, 
и этимъ пв^томъ мы любуемся каждый день, если только 
тучи не заволакиваютъ небо. Чудный лазурный сводъ 
надъ нашими головами обязанъ своей красот^ исключи
тельно окраске воздуха. Если бы не было воздуха, надъ 
нами простиралась бы мрачная, черная бездна, въ которой

—  48  —



даже при яркомъ солнечномъ св-ЬтЬ блистали бы зв'Ьзды. 
Но, къ счастью для всего живущаго на земномъ m ap i, 
воздухъ существуетъ, и мы сейчасъ увидимъ, насколько онъ 
можетъ при HSBicTHHXb услов1яхъ быть ощутимымъ.

Движущ1йся воздухъ оказываетъ давлеше на т1;ла, 
которыя онъ встр’Ьчаетъ. Взгляните, какъ тих1й вечершй 
в-Ьтерокъ слегка колышетъ листьями раскидистой березы, 
какъ подъ его н’Ьжнымъ дуновен1емъ едва сгибаются 
тростники на берегу покрытаго мелкой рябью озерка,—  
это легкое проявлен1е тяжести воздуха, зд'Ьсь онъ дМ - 
ствительно кажется neBicoMbiMb. Но всномнимъ, какой 
страшной разрушительной силы можетъ достигнуть в^теръ 
во время урагана. Сердце самаго безстрашнаго моряка 
невольно сжимается, когда застигнутый имъ въ открытомъ 
M opi, онъ видитъ кругомъ вздымающ1яся какъ горы волны, 
а въ снастяхъ яростно воютъ порывы Bfapa, подъ кото
рыми гнутся мачты, дрожать и трещатъ кр^ню е борта 
корабля. Что делается въ душ^ сторожа при маяк^, когда 
чудовищиыя волны съ грохотомъ, подобнымъ грому, обру
шиваются на каменную башню, а п^на и брызги доле- 
таютъ до самаго фонаря, въ то время какъ страшные 
порывы проносятся по суш’Ь. вырывая съ корнемъ деревья, 
срывая крыши съ домовъ! Вспомнивъ это, можно пред
ставить себ^, какое значеше можетъ им^ть этотъ не
большой в^съ воздуха. Сила в^тра значительно возра- 
стаетъ со скоростью. Эту силу в^тра можно измерить; 
но сначала намъ нужно разобраться въ томъ, что такое 
сила  и каковы мтьры или единицы силы.

Обыкновенно мы говоримъ, что одинъ челов'Ькъ сильн'Ье 
другого, что лошадь сильнее человека, а собака, наобо- 
ротъ, слаб'Ье и т. д. Но эти опред'Ьлешя относительны—  
мы можемъ сказать только, что одна сила больше или 
меньше другой, а намъ же нужно выразить ея величину 
съ большей точностью.

А. Л еваш ев ъ .— З ав о ев аш е  воздуха. 4
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Предположимъ, что намъ надо совершить какую-ни
будь работу: перелить, наприм’Ьръ, воду изъ бочки, стоящей 
на земл'1, въ другую, поставленную на столъ. Сд'Ьлать эту 
работу мы можемъ двумя способами: взявъ какую-нибудь 
посуду, черпать ею воду изъ первой бочки и выливать 
во вторую. Н а это потребуется некоторое время,— т^мъ 
меньшее, ч1змъ больше посуда, которая служить намъ для 
переливашя. Это время станетъ совсЬмъ малымъ, если 
мы поднимемъ бочку, наполненную водой, и прямо изъ 
нея выльемъ воду въ пустую бочку. Мы видимъ, что 
сила измеряется временемъ, въ которое совершается 
какая-нибудь работа. Если мы черпаемъ воду бутылкой 
и въ каждую секунду выливаемъ по одной бутылк^ въ 
пустую бочку и эту бутылку воды намъ приходится по
дымать каждый разъ на высоту одного аршина, то мы 
можемъ сказать, что мы употребили на эту работу еди
ницу силы. Мы употребили бы силу въ двадцать разъ 
большую, еслибы черпали воду ведромъ. Такимъ образомъ 
наша единица силы затрачивается тогда, когда въ каждую 
секунду поднимается одна бутылка воды на высоту од
ного аршина. Чтобы молено было измерять ею всякую 
силу, мы можемъ взять вместо бутылки воды ея в^съ. 
Въ физике сила измеряется такимъ же образомъ, только 
выражается она въ метрическихъ м^рахъ. Единица силы 
тамъ— килограммо метръ-секунда, т. е., единица силы за
трачивается тогда, когда въ каждую секунду одинъ кило- 
граммъ поднимается на высоту одного метра. Очень часто 
употребляется еш;е другая единица—лошадиная сила. 
Лошадиная сила приблизительно равняется 75 кило- 
граммо-метръ - секу ндамъ.

Возвратимся теперь опять къ силе ветра. Вычислено^ 
что легкш ветерокъ, сгибающш лишь камыши, давитъ на 
каждый квадратный аршинъ тела, попавшагося ему на 
пути съ такой силой, что если бы мы ею воспользовались.
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ТО она могла бы поднимать въ каждую секунду по одному 
фунту на высоту одного аршина. Когда же в^теръ не
сется со скоростью 140  верстъ въ часъ (такова скорость 
его во время урагана), то сила, съ которою онъ давитъ 
на каждый квадратный аршинъ, могла бы поднять уже 
3 8 0  фунтовъ, т. е., 9 съ половиною пудовъ на высоту 
одного аршина въ каждую секунду.

Какъ известно, воздухъ состоитъ изъ мельчайшихъ 
частицъ-молекулъ. Верхн1я частицы давятъ на лежаш,1я 
снизу и потому внизу воздухъ плотн'Ье и тяжелее. Мы 
уже сказали, что внизу на земной поверхности, подъ 
этимъ давлен1емъ, в'Ьсъ кубическаго метра воздуха равенъ 
3  съ четвертью фунтамъ. По м4р^ того, какъ мы поды 
маемся выше, эта тяжесть быстро уменьшается. Уже на 
BbicoTi приблизительно 5 верстъ, тотъ же объемъ воздуха 
в-Ьснтъ въ два раза меньше. Поэтому в е р х т е  слои воздуха 
недоступны человеку. Уже на высогЬ 10 верстъ, воздухъ 
находится въ настолько разр'Ьженномъ состояши, что его 
не хватаетъ для д ы х атя . Такъ въ 1875  году француз- 
CKie ученые Кроче Спинелли и Сивель погибли, подняв
шись на воздушномъ m ap i выше 8 верстъ. Поднимав- 
ш1йся BMicTi съ ними треий ученый— Гастонъ Тиссандье 
какимъ-то чудомъ остался въ живыхъ.

Благодаря в^су воздуха, воздухоплаван1е д'Ьлается 
возможнымъ. Уже со временъ древняго греческаго уче- 
наго Архимеда известно, что т'Ьло, погруженное въ какую- 
либо подвижную среду, nanpHMipb, жидкость или газъ, 
будетъ падать на дно или подниматься кверху въ зави
симости отъ того, тяжел4е-ли оно или легче выт^снен- 
наго имъ количества жидкости или газа. Н а этомъ фи- 
зическомъ закон-Ь, названномъ въ честь Архимеда за- 
кономъ А рхим еда, и основано воздухоплаван1е на воз- 
душныхъ шара^ъ или аэростатахъ. Такъ же, какъ про-* 
бочный поплавокъ легко плаваетъ на вод^, поддерживая
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крючокъ съ грузиломъ, такъ въ воздушномъ океан'Ь аэро- 
статъ носитъ съ собой корзинку съ воздухоплавателями 
и научными приборами. Ры ба еще бол^е подходитъ къ 
сравнен1ю съ аэростатомъ: въ ней заключенъ настоящ1й 
воздушный шаръ въ уменьшенномъ вид-Ь —это плава
тельный пузырь, который уравнов^шиваетъ ея тяжесть съ 
окружающей водой.

То, что воздухъ, по M ip i того какъ мы поднимаемся 
кверху, становится мен-Ье плотнымъ, даетъ возможность 
пользоваться воздушнымъ шаромъ. Въ самомъ д'Ьл'Ь, шаръ 
в'Ьдь легче воздуха, т. е. в’Ьсъ его меньше в-Ьса выт^снен- 
наго имъ воздуха и, еслибы плотность воздуха была не- 
изм^нна на всЬхъ высотахъ, то съ нимъ произошло-бы 
тоже, что случилось бы съ кусочкомъ дерева, еслибы его 
выпустили подъ водой. Подобно этому кусочку онъ 
взвился бы кверху, пока не достигнулъ бы поверхности 
воздушнаго океана. Но благодаря уменьшен1ю плотности, 
воздуха шаръ, поднимаясь отъ земли, попадаетъ, наконецъ. 
въ таюе слои атмосферы, гд’Ь она легче его, и тамъ онъ 
начинаетъ опускаться, пока опять не окажется въ слояхъ 
бол’Ье плотныхъ, что заставить его вновь подниматься. 
Изъ такихъ поперем'Ьнныхъ то поднят1й, то опускашй и 
состоитъ полетъ воздушнаго шара,

Такимъ образомъ, благодаря одному свойству воздуха — 
его Bicy, возможно воздухоплаваше на воздушныхъ ша- 
рахъ. Другое свойство воздуха, его плотность (которая 
тоже зависитъ отъ B ica), служитъ основой другому спо
собу Боздухонлавашя— на такъ называемыхъ аппаратахъ 
тяжелее воздуха.

Чтобы уяснить себ'Ь, какъ можно воспользоваться 
плотностью воздуха для поднят1я летательной машины, 
произведемъ нисколько опытовъ.

Возьмите два одинаковыхъ листка бумаги, сомните 
одинъ изъ нихъ въ комокъ, а зат'Ьмъ бросьте оба эти
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листка съ одной и той же высоты. Вы увидите, что свер - 
нутый въ комокъ листокъ раньше упадетъ на землю, ч^мъ 
не свернутый. В^съ этихъ листковъ одинаковъ, что же 
заставило ихъ упасть HepaBHOMipHO?

Причина эта— сущ ествовате плотности воздуха. Не 
свернутый листокъ, благодаря своей большей поверхности, 
встр'Ьтилъ опору въ воздух^, тогда какъ скомканный ли
стокъ легко прор-Ьзываетъ его и поэтому падаетъ быстрее. 
Это д'Ьйств1е воздуха, которое мы вызвали въ нашемъ 
опыт^ съ листочками бумаги, называется сопротивлешемъ 
Еоздуха. Это сопротивлен1е мы можемъ наблюдать по
всюду. Каждому приходилось чувствовать, б'Ьгая взапуски 
съ товариш;ами, или сидя въ открытомъ экипаж'Ь, или, 
наконецъ, высунувъ голову изъ окна вагона, идущаго пол- 
нымъ ходомъ поезда, — бьюш;1й въ лицо в'Ьтеръ. Даже въ 
тихую погоду этотъ порывъ, вызванный быстрымъ дви- 
л;ен1емъ, бываетъ очень силенъ Во всЬхъ этихъ случаяхъ 
мы испытывали дМ ств1е сопротивлен1я воздуха движу
щемуся т'Ьлу.

Это сопротивлеше воздуха было уже очень давно 
использовано. Ещ е Леонардо да Винчи изобр'Ьлъ, полу- 
чивш1й впосл'Ьдств1и большое npnMineHie, парашютъ. 
Устройство этого прибора чрезвычайно просто. Это ко- 
нусъ изъ спицъ, обтянутыхъ кр'Ьпкимъ полотномъ, обра
щенный острымъ концомъ кверху: онъ напоминаетъ собою 
раскрытый зонтикъ. Отъ концовъ спицъ этого зонтика 
книзу протягиваются к р ^ п т я  веревки, на которыхъ под
вешена корзинка для воздухоплавателя. Въ вершин'Ь ко
нуса проделано отверст1е для выхода воздуха, чтобы онъ, 
нагнетаясь тамъ во время падешя, не вырывался изъ подъ 
краевъ парашюта и т-Ьмъ не вызвалъ опасныхъ колебашй, 
а  проходилъ черезъ его отверст1е. Бросаясь съ высоты, 
воздухоплаватель вызываетъ настолько сильное сопротив
леш е воздуха, что оно не даетъ ему падать, и парашютъ
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очень медленно опускается на землю. Съ однимъ взъ воз
духоплавателей, впервые производившихъ опыты съ этими, 
приборами, Гарнереномъ, случилась одналсды забавная 
истор1я. Какъ то, когда его шаръ находился надъ обла
ками, закутывавшими землю, онъ снустилъ парашютъ, къ 
которому была привязана его любимая собака. Самъ 
рискнуть на такое предпр1ят1е онъ еще не р'Ьшался, такъ- 
какъ таюе опыты только что начали производиться. BcKopt 
парашютъ вм-ЬсгЬ съ собакой погрузился въ облако и 
исчезъ въ немъ. Спустя некоторое время, когда шаръ 
Гарнерена сталъ быстро спускаться и попалъ въ то же, 
облако, Гарнеренъ услышалъ гд-Ь-то невдалек'Ь отъ себя 
знакомый лай. Спустившись ниже облака, Гарнеренъ, къ 
немалому своему изумлешю, увид'Ьлъ, что парашютъ съ 
его собакой паритъ надъ шаромъ. Такимъ образомъ Гар
неренъ спустился на нисколько минутъ раньше парашюта.

Подобный игрушечный парашютъ можетъ сд'Ьлать себ^ 
всяш й, склеивъ широко открытый конусъ изъ папиросной 
бумаги; высота конуса должна равняться приблизительно 
половин^ поперечника широкой части. Для того, чтобы 
края не сгибались, можно обклеить ихъ полоской плотной 
бумаги. ЗагЬмъ на равныхъ разстоян1яхъ надо прикрепить 
къ этому краю 4 или 6 нитей, почти такой же длины, 
какъ поперечникъ конуса, и, связавъ концы, подвесить 
къ нимъ маленьк1й грузъ. Не забудьте еще оставить не 
большое OTBepcTie въ верхней части конуса для выхо"' 
воздуха. Сд^лавъ нисколько опытовъ, вы сами увиди! 
какой величины надо д'Ьлать отверспе въ Bepmnnij и ^съ 
какимъ грузомъ получаются паилучш1е результаты. Впро- 
чемъ, можно сд'Ьлать парашютъ еще проще: вырвавъ изъ 
тетрадки листочекъ, проделать въ середин'Ь дырочку паль- 
цемъ, а отъ четырехъ угловъ провести ниточки и г'ри 
вязать къ нимъ камешекъ или щепочку. Полетъ дал;е 
такого парашюта можетъ доставить большое удовольствие.
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Лучше всего производить эти опыты на улиц'Ь въ вет
реную погоду.

Возьмите теперь какую-нибудь плоскость, HanpHMtpb, 
раму, обтянутую холстомъ или бумагой, и придайте ей 
движeнie впередъ. При этомъ произойдетъ следующее. 
Движущаяся рама разд'Ълитъ находяпцйся впереди нея 
слой воздуха, расталкивая и отбрасывая его въ стороны: 
отд1>льныя частицы воздуха будутъ какъ бы сб-ьгать съ 
краевъ рамы. Но во время отодвинуться y cn ie rb  не весь 
воздухъ. Подобно тому какъ по^здъ, пытающ1йся пройти 
черезъ снежный заносъ, гонитъ передъ собой ц^лую гору 
смятаго c n ira , такъ и рама будетъ толкать воздухъ, при
жатый къ ея передней сторон^. Находящ1йся-же сзади 
воздухъ, обогнувъ раму, будетъ стремиться занять преж
нее положеше, но не усп^етъ прижаться къ ней и сзади 
!ея образуется пространство съ разр^женнымь воздухомъ. 
Дсно, что Bci эти явлeнiя будутъ задерживать движен1е 
•рамы; слагаясь вм'ЬсгЬ, они и образуютъ силу, называемую 
/■;опротивлен1емъ воздуха.
,j, Предположимъ, что площадь нашей рамы равна 10 
-вадратнымъ метрамъ и что она движется со скоростью 
10 метровъ въ секунду (36  километр, въ часъ); вычи
слено, что сопротивлен1е, оказываемое ей, будетъ равняться 
приблизительно 5 пудамъ. Увеличимъ теперь площадь 

амы въ два раза ,— coпpoтивлeнie возрастетъ въ той же 
*f'Tfi€Hn и будетъ равно 10 пудамъ. Теперь сохрапимъ 
л*'?кнюю величину рамы— 10  квадратныхъ метровъ, но 
■ , >эимъ скорость ея движен1я, такъ что теперь она бу- 
^etъ проходить уже 2 0  метровъ въ секунду. Казалось-бы, 
ii-i сопротивлете должно и въ этомъ случай такъ же 
uiiitpacTH вдвое^ но на самомъ д-Ьл^ это не такъ. Сопро- 

;.аен1е воздуха, какъ мы видели, слагается пзъ н^сколь- 
«. силъ и эти силы увеличиваются въ нисколько разъ въ 
iO время, какъ скорость движeнiя только удваивается. Сопро-
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тивлен1е, какъ говорятъ, растетъ пропор1йонально величин'Ь 
площади и квадрату скорости передвижешя плоскости ^). 
Зная это, мы легко можемъ вычислить величину сопро- 
тивлешя воздуха: если мы увеличиваемъ въ какое нибудь 
число разъ площадь, то намъ надо только помножить на 
это число величину прежняго сопротивлен1я; если же мы 
увеличиваемъ скорость, то прежнюю величину сопроти- 
влен1я надо увеличить на это число, помноженное на 
само себя. Такъ, сопротивлен1е, оказываемое на нашу 
раму, учетверится, т. е. будетъ равно 20  пудамъ, когда 
мы удвоимъ ея скорость. Если бы мы увеличили ско
рость въ три раза, то сопротивлен1е возросло бы въ 
3 X 3  =  9 разъ и стало бы равнымъ 45  пудамъ.

До сихъ поръ, двигая нашу раму, мы ставили ее прямо 
противъ встр'Ьчнаго воздуха; попробуемъ теперь немного 
наклонить ее впередъ по отнош енш  къ движен1ю. Мы 
сразу же увидимъ, что д’Ьйств1е воздуха на нее значи
тельно изменится. Рама по прелснему будетъ разделять 
слои воздуха, но, благодаря ея наклонному положен1ю, 
во-первыхъ, толщина этихъ слоевъ уменьшится, а слъдо- 
вательно уменьшится и сопротивлеше, а во-вторыхъ, 
струйки воздуха, протекающ1я внизу рамы, пройдутъ безъ 
затруднен1а и тотчасъ же примутъ прежнее направлен1е; 
струйки, ароходящ1я вверху рамы, напротивъ, очень сильно 
изм'Ьнятъ свое направлеше, и оказываемое ими давлен1е 
у верхняго края рамы будетъ значительно сильнее, ч-Ьмъ 
у нижняго. Ч-Ьмъ сильнее мы будемъ наклонять раму, 
т'Ьмъ больше будегь уменьшаться давлен1е на нее, а 
точка наибольшаго сопротивлен1я помещаться ближе (къ 
верхнему краю рамы. Это д'Ьйств1е воздуха будетъ стре
миться выпрямить раму, чтобы давлеше распред'Ьлилось
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paBHOMipHO по всей ея поверхности. Но если мы удер- 
жимъ раму въ этомъ наклонномъ положен1и, не давая ей 
выпрямляться, то сопротивлен1е воздуха разделится на дв^ 
силы. Первая будетъ попрежнему задерживать дви ж ете 
рамы впередъ, вторая же, надавливая снизу на верхнюю 
часть рамы, будетъ поднимать всю раму кверху. И  ч^мъ 
скор'Ье станетъ дви ж ете впередъ, liM b сильнее будетъ 
увеличиваться сила, поднимающая раму кверху. Мы мо- 
жемъ, наконецъ, достигнуть такой скорости, что сила, 
поднимающая раму, будетъ равняться тяжести рамы и 
она сможетъ оставаться въ равнов'Ьс1и и въ воздух^.

Мы видимъ, что этой силой можно воспользоваться 
для устройства очень простой летательной машины. Вспом- 
нимъ одну изъ нашихъ любимМ шихъ игрушекъ школь- 
наго возраста— воздушный змМ  и присмотримся къ его 
полету. Въ самомъ д'Ьл'Ь, змМ  состоитъ изъ плоскости—  
рамы, обклеенной бумагой; онъ всегда запускается въ 
ветреную погоду, а такъ какъ змМ , держась на при
вязи, остается неподвижнымъ, то вЪ еръ  самъ собою за- 
м’Ьняетъ движен1е впередъ: наконецъ, благодаря устрой
ству привязи и д'Ьйств1ю тяжести своего хвоста, змМ  
принимаетъ наклонное положен1е по отнош етю  къ на- 
правлешю Bfapa. Такимъ образомъ, въ немъ осущест
влены всЬ услов1я, необходимый для пользоватя подъем
ной силой сопротивлен1я воздуха. Такъ же, какъ въ опыгЬ 
съ нашими наклоненными рамами, давленхе Bfopa на зм4й 
разделяется на дв4 силы— одна изъ нихъ натягиваетъ 
бичевку, которую приходится крепко держать въ рук-Ь, 
другая же толкаетъ его кверху. Если скорость в^тра до
статочна, намъ остается только, держа бичевку, любо
ваться красивымъ полетомъ зм^я. Когда же в1;теръ осла- 
б^ваетъ, то это сопротивлен1е приходится создавать ис
кусственно, нужно бежать, иногда изо всей силы, или 
быстро тянуть къ себе бичевку. Движущаяся навстр^-
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чу вЬтру плоская поверхность зм^я уже съ большей 
силой напираетъ на встречные слои воздуха и вызываетъ- 
на себя большее coпpoтивлeнie. Ч'Ьмъ слабее становится 
в'Ьтеръ, т^мъ скорее приходится б'Ьжать, чтобы увели
чить сопротивлен1е воздуха, npe0fl0fliBaroni;ee в^съ зм-Ья.

Теперь мы уже безъ затруднешя можемъ себ-Ь пред
ставить сущность устройства летательной машины, кото
рая основана на этихъ свойствахъ воздуха. Въ прим^р-Ь 
со зм^емь, необходимое движен1е впередъ создавалось 
т'Ьмъ, что мы б'Ьжали противъ в^тра и тянули за собой 
амМ , или же, наоборотъ, онъ былъ неподвиженъ, а в'Ь
теръ зам-Ьнялъ это движен1е. Представимъ себ^, что мы 
снабдили нашъ зм-Ьй, увеличивъ его размеры, какимъ 
ниб^'дь двигателемъ, — сущность бы отъ этого не и з м ^ и -  
лась. Приведенный въ д ви ж ете двигателемъ, змМ  поле- 
т'Ьлъ бы впередъ и создалъ сопротивлен1е достаточное 
для удержан1я всего снаряда въ воздух'Ь. Въ этомъ и 
заключается сущность устройства летательной машины 
тяжел'Ье воздуха. Аэропланъ тотъ же воздушный змМ^ 
двигатель его зам'Ьняетъ в'Ьтеръ и мальчика, тянущаго би- 
чевку, и придаетъ всему аппарату скорость необходимую- 
для подъема.

Намъ не трудно теперь понять, какимъ свойствомъ 
воздуха пользуется птица во время своего парящаго по
лета. Какъ мы уже говорили въ первой глав'Ь этой 
книжки, птица нисколькими взмахами крыльевъ сооб- 
щаетъ известную скорость своему полету, загЬмъ вытя- 
гиваетъ крылья и хвостъ такъ, чтобы они образовали съ 
т'Ьломъ ровную плоскость, и летитъ, уже совсЬмъ не 
двигая крыльями. Передняя часть ея т'Ьла и поверх
ность крыльевъ бол^е приподняты, Ч’Ьмъ задняя часть съ 
распущеннымъ хвостомъ. Воздухъ, входя подъ крылья и 
хвостъ птицы, оказываетъ на нихъ сопротивлеше, не 
давая ей упасть на землю. Впрочемъ, такой полетъ до-
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‘ стигается иногда н-Ьсколько инымъ способомъ. Птица 
образуетъ неподвижно распростертыми крыльями очень 
острый уголъ по отношен1ю къ горизонту и начинаетъ 
какъ бы «скользить> по воздуху внизъ. Пр1обр'Ьтя при 
своемъ паден1и известную скорость, птица зат'Ьмъ поль
зуется ею для того, чтобы снова подняться вверхъ. Она 
изм'Ьняетъ положен1е крыльевъ, чуть чуть приподнимая 
п ередте края ихъ и опуская задн1е. Отъ этого уголъ 
становится больше, сопротивлете возрастаетъ и подни- 
маетъ птицу вверхъ.

Мы видi5ли, какъ долго челов'Ькъ пытался обзавестись 
искусственными крыльями. Это вначал-Ь казалось не труд- 
нымъ, думали, что все Д'Ьло въ томъ, чтобы крылья были 
достаточной величины и двигались съ достаточной ско
ростью. Н о подробное изучен1е полета птицы показало, 
что движен1е крыла далеко не такъ просто, какъ это 
казалось раньше. Воздухъ, благодаря своей замечательной 
подвижности, никогда не остается въ noK oi: современные 
усовершенствованные приборы насчитываютъ до ста та- 
кихъ изм'Ьнешй въ минуту. Ко всЬмъ этимъ nsMiHeniHMb 
крыло должно приспособиться для успешности полета и, 
конечно, воспроизвести его челов'Ькъ не можетъ, несмотря 
на всЬ свои знашя. Поэтому-то, до сихъ поръ никакъ 
не удавалось построить аппаратъ съ крыльями на подоб1е 
птичьихъ или летучихъ мышей, который действительно 
могъ бы летать.

Трудами многихъ ученыхъ, начиная съ Леонардо да 
Винчи и Борелли, о которыхъ мы говорили раньше, были 
установлены основные законы полета птицъ. Въ новейшее 
время полетъ птицъ изучается съ помощью моментальной 
фотограф]и. Н а снимкахъ получается рядъ изображешй, 
следующихъ одинъ за другимъ моментовъ полета птицы^ 
отделенныхъ одинъ отъ другого ничтожнымъ промежут- 
комъ времени. Для этого черезъ фокусъ фотографической.
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камеры (такъ называется м-Ьсто, гд'Ь получается изоб- 
р а ж е т е )  пропускается лента изъ светочувствительной 
пленки. Черезъ определенные, очень коротие промежутки 
времени, д ви ж ете ленты, съ помощью часового меха
низма, на мгновеше задерживается, въ это время откры
вается объективъ и на пленкЬ запечатлевается изобра- 
жен1е. Въ следующее мгновеше объективъ закрывается, 
пленка передвигается, чтобы затемъ снова остановится 
одновременно съ открывашемъ объектива. Такимъ обра- 
зомъ на ленте получается рядъ снимковъ. Такое фото- 
графирован1е получило теперь большое распространеше 
въ такъ называемомъ кинематографе. Дело въ томъ, что 
если эту ленту съ той же скоростью, съ какой произво
дились cннмки^ пропустить въ волшебномъ фонаре, то 
на экране получится изображен1е летящей птицы. Но 
для обыкновеннаго кинематографа промежутки между 
снимками значительно больше, да и лента делается 
грубее.

Съ помощью этого способа, одному ученому удалось, 
расположивъ различнымъ образомъ три фотографическихъ 
аппарата, воспроизвести различные моменты полета мор
ской чайки въ трехъ полож етяхъ . Сопоставивъ эти снимки, 
онъ вылепилъ съ нихъ рельефныя фигуры, которыя точно 
воспроизводили положен1е крыльевъ чайки во время ея 
полета, причемъ каждому положен1ю крыльевъ соответ- 
ствовалъ промежутокъ въ одну пятидесятую долю секунды. 
Эти фигуры изображены у насъ нарисунке. (см. рис. 6 ). Уче
ные насчитываютъ до 5-ти различныхъ видовъ полета птицъ. 
Изображенный на рисунке принадлежитъ къ такъ назы
ваемому гребному или весельному нолету. Всмотревшись 
въ эти рисунки, мы видимъ, что птица описываетъ крыльями 
полный кругъ. Это главное движ ете крыла, имъ птица 
должна достигнуть двухъ целей: во-первыхъ, удерживать 
свое тело въ воздухе и, во-вторыхъ, двигаться впередъ.
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Но мы уже знаемъ, что для перваго ей необходима из- 
вЬстная скорость впередъ, чтобы встр-Ьчный воздухъ ока- 
залъ ей сопротивлеше. Такимъ образомъ птиц^ доста-
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ставляли достаточную поверхность для необходимаго со-



противлен1я. Это движен1е впередъ создается т4мъ^ что 
птица, оттянувъ крылья назадъ (положеше 1-ое), опу- 
■скаетъ ихъ загЬмъ внизъ, въ то же время протягивая впе
редъ (положешя 2, 3 и 4 ). Этимъ она опирается на 
воздухъ и, слегка приподнимаясь, толкаетъ свое т'Ьло 
впереАъ. Въ это время она достигаетъ наибольшей ско
рости. Это ycKopenie очень наглядно видно на рисунк^: 
въ полож етяхъ  1, 2, 3 и 4 промежутки между ними 
постепенно увеличиваются, а зат'Ьмъ съ 5-го начинаютъ 
уменьшаться. Такъ какъ промежутки времени между этими 
положен1ями одинаковы, то ясно, что вначал'Ь птица ле- 
т-Ьла 6HCTpie. Начиная съ положен1я 5-го, птица поды- 
маетъ крылья, перестаетъ толкать свое т'Ьло впередъ и, 
следовательно, поддерживан1е идетъ насчетъ прежняго 
ускорен1я. Поэтому птица летитъ теперь медленн'Ье. 
Всл^дъ за этимъ ноднят1емъ птица опять оттягиваетъ 
крылья назадъ, чтобы принять положеше 1. Какъ видно 
изъ нижней части рисунка— А, птица всегда представ- 
ляетъ встречному воздуху достаточную поверхность, для 
того чтобы сопротивлен1е равнялось ея тяжести.

II.

Мы часто говоримъ о человеке, не особенно задумы
вающемся о своихъ д'Ьйств1яхъ и поступкахъ, что это 
челов'Ькъ «в'Ьтреный>. Въ самомъ д^лй, сравнен1е это 
очень в^рно; н^тъ ничего бол^е непостояннаго, изм^н- 
чиваго, чЬмъ в-Ьтеръ, т. е. движfiнie воздуха. Даже въ 
тихую погоду, когда, по выражешю поэта, <не шелохнетъ 
ни одинъ листокъ» —  облака никогда не остаются на 
м^сте, такъ какъ въ воздух-Ь не прекращаются всевоз- 
можныя течен1я, вихри и друпя пepeдвижeнiя, напри- 
м^ръ, вверхъ и внизъ.

Выше мы сказали, что в^съ воздуха равенъ 3 съ
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четвертью фунтамъ и прибавили— п ри  обыкновенномъ 
атмосферномъ давлгт и и  температургь въ О градусовъ. 
Д'Ьло въ томъ, что высота воздушнаго слоя очень измен
чива, а следовательно изменяется тяжесть воздушнаго 
столба, находящагося надъ нами, эта тяжесть и есть 
давлен1е. Н а поверхности воздушнаго океана вздымаются 
громадный волны и, когда мы находимся подъ гребнемъ 
такой волны, давлен1е увеличивается, а когда надъ нами 
впадина между двумя волнами, оно уменьшается. При 
большемъ давлен1и, воздухъ сжимается, онъ занимаетъ 
меньше м^ста и поэтому тотъ же объемъ воздуха в1>ситъ 
больше, ч^мъ при меньшемъ давлети . Такъ же изме
няется весъ какого нибудь объема воздуха и благодаря 
температуре. Отъ нагреван1я воздухъ, какъ и всякое 
тело, расширяется, занимая больше места и становясь 
менее плотнымъ. Поэтому весъ кубическаго метра воз
духа при более высокой температуре станетъ меньше, 
чемъ при низкой. Это и вынуждаетъ, говоря о весе воз
духа, указывать, при какомъ дав.тен1и и температуре про
изводилось это измерен1е.

Благодаря неравномерному атмосферному давлен1ю и 
происходятъ ветры. Если въ какомъ-нибудь мёсте давлен1е 
почему-либо уменьшится, т. е. высота атмосферы въ 
этомъ месте станетъ нилсе, то изъ находящихся рядомъ 
местностей воздухъ начинаетъ «переливаться» въ область 
съ меньшимъ дaвлeнieмъ. Кроме того, въ атмосфере по
стоянно происходятъ воздушные токи сверху внизъ и 
обратно отъ HarpeBanifl воздуха солнечными лучами. 
Нагревш1йся воздухъ, делаясь легче, поднимается кверху, 
въ то время какъ внизъ, изъ более высокихъ слоевъ 
атмосферы, устремляются хололные потоки.

Въ то время какъ внизу мы ош,ущаемъ легкое дуно- 
Benie, въ верхнихъ слояхъ почти всегда происходят!. 
перемещен1я воздуха,— тамъ дуютъ часто сильные ветры.
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Въ этомъ находитъ c e o i объяснен1е явлен1е, которое ва  пер
вый взглядъ можетъ показаться очень непонятнымъ. Вамъ, 
вероятно, приходилось вид'Ьть, какъ крупный хищныя 
птицы подолгу держатся совершенно неподвижно на боль
шой BbicoTt., не производя въ то же время никакихъ дви- 
жен1й крыльями. Это находится въ таьомъ npoTHBopiqin 
съ однимъ изъ основныхъ физическихъ законовъ, по ко
торому всякое движен1е требуетъ затраты известной силы, 
что невольно появляется вопросъ,— не происходитъ-ли 
туть обманъ зр'Ьшя, и не производитъ-ли птица коле- 
бательныхъ движешй крыльями. Но наблюдешя пока
зали, что птица действительно не движетъ крыльями. 
Силу же, необходимую для удержашя въ воздух^, она 
беретъ изъ движущихся массъ самого воздуха.

В^теръ почти нико(да не держится прямолинейнаго 
направлешя. Не говоря уже о слояхъ воздуха, движу
щихся надъ самой поверхностью земли, гд'Ь каждое де
рево, каждый холмикъ, л^сокь, группа домовъ и пр. 
заставляютъ его изменять свое направлеше, онъ также 
непостояненъ и на большихъ высотахъ. Обыкновенно онъ 
движется, какъ огромный волчокъ, вертящ1йся на своей 
оси, и BMicTi съ нею передвигается по прямой лин1и. 
Горы, долины или столкновен1я съ подобными же воз
душными волчками заставляютъ его отклоняться отъ 
первоначальнаго направлеп1я. Въ маленькихъ разм'Ьрахъ 
мы можемъ нередко вид’Ьть так1е крутящтеся вихри, это—  
столбы пыли, поднимающ1еся въ сильный в^теръ на проез
жей дорог-Ь. Кстати, глядя на эти вихри, мы видимъ, как1я 
сложныя движешя происходятъ въ воздух^.

И вотъ этому непостоянному, изменчивому воздуху 
челов^къ, желающ1й летать, долженъ вверить свою жизнь. 
Воздухъ въ 8 0 0  разъ легче воды, во столько же разъ 
подвилснее ея и, несмотря на это, ош,, какъ мы уже 
видели, можетъ служить достаточно твердой опорой. Эта
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опора —  сопротивлеше воздуха движущейся плоскости, 
которою снабжается летательная машина.

Мы познакомимся теперь со способами наиболее 
выгодно использовать эту силу. Одинъ изъ нихъ мы 
знаемъ,— онъ заключается въ томъ, чтобы снабжать лета
тельную машину плоскостью, наклоненною впередъ по 
направлен1ю движен1я. Движен1е этой плоскости вызо- 
ветъ сопротивлен1е^ которое, благодаря наклонешю ея, 
рождаетъ новую силу —  подъемъ кверху всего снаряда. 
Опыты показали, что наклонен1е этой плоскости должно 
быть очень большимъ, такъ какъ надо какъ можно больше 
уменьшать сопротивлен1е воздуха, задерживающее дви- 
жен1е впередъ. Обыкновенно плоскость наклонена подъ 
угломъ въ 5 —  6 градусовъ, по отношен1ю къ линiи 
движен1я. Тогда сопротивлен1е движен1ю впередъ стано
вится очень незначительнымъ, по сравнешю съ силой, 
поддерживающей плоскость. И , несмотря на то, что это 
наклонеп1е настолько невелико, что его трудно даже за
метить при первомъ взгляд^ на аэропланъ, оно доста
точно, чтобы вызвать сопротивлен1е, способное поднять 
тяжесть всего аппарата.

Другой способъ выгодн-Ье использовать поддерживаю
щую способность воздуха заключается въ сл^дующемъ. 
Возьмите опять раму, обтянутую холстомъ или бумагой, 
и придайте ей форму очень продолговатаго прямоуголь
ника. Произведемте два опыта, чтобы определить, каково 
будетъ сопротивлен1е воздуха, если мы въ первый разъ, 
держа раму узкой стороной вверхъ и придавъ ей на- 
клонъ впередъ въ нисколько гродусовъ, будемъ двигать 
ее по прямой лин1и, а во второй, двигая раму съ той 
же скоростью и подъ т^мъ же углойъ, будемъ держать 
ее широкой стороной кверху. Не задумываясь, вы, по 
всей вероятности, скажете, что такъ какъ площадь рамы, 
ея скорость и уголъ наклона въ обоихъ случаяхъ были

А . .1еваш евъ .— З ав о ев ав 1в воздуха. б
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одними и т-Ьми же, то и сопротивлеше не должно было 
изм-Ьниться. Однако опыты показываютъ, что во второмъ 
случа'Ь сонротивлен1е и именно то, которое намъ всего 
важнее —  подымающее раму кверху— получается зд'Ьсь 
значительно большее. Это объясняется довольно просто. 
Во время д ви ж етя  рама находить опору въ протекаю- 
щемъ подъ нею воздух’Ь, который, благодаря своей под
вижности, стремится быстрее скользнуть по рам^. Когда 
рама расположена узкой стороной вверхъ, воздухъ сб^- 
гаетъ въ стороны по всей длин'Ь рамы. Когда же она 
наклонена впередъ широкой стороной, воздухъ, попадаю- 
ni,ii на края, можетъ сразу же сб'Ьжать вдоль боковъ 
узкихъ сторонъ, но по всей средней части рамы воздухъ 
прижимается къ ней, поддерживая ее и дольше не вы 
рываясь изъ подъ нея.

Такимъ образомъ изъ двухъ плоскостей, одинаковаго 
размера, передвигаюш;ихся съ одинаковой скоростью и 
наклоненныхъ подъ однимъ угломъ, наибольшее сопро
тивлеше со стороны воздуха испытываетъ плоскость, об- 
ладаюш;ая наибольшей шириной. Это наблю дете было 
применено къ сооружешю аэроплановъ. Ихъ поддержи- 
ваюш,1’я поверхности им’Ьютъ въ направлеши движ етя 
разм'Ьры гораздо меньш1е, ч^мъ въ поперечномъ напра
влеши. Обыкновенно ширина ихъ относится къ длин-Ь, 
какъ одинъ къ пяти или шести. Иными словами, если 
ширина поверхности равна 10 или 12 метрамъ, то ихъ 
глубина равна приблизительно 2-мъ метрамъ. Крылья 
птицъ такъ же вытянуты въ ширину. Известно, что 
этимъ опред'Ьляется даже быстрота ихъ полета. Размахъ 
крыльевъ у птицъ бываетъ иногда очень великъ; напри- 
м^ръ, у альбатроса онъ достигаетъ 4-хъ съ четвертью 
метровъ, т. е. почти двухъ саженъ.

Опыты, а такъ же наблюдеюя надъ птицами, пока
зали, что этимъ поддерживающимъ поверхностямъ выгодно
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придавать вогнутую форму, такъ какъ соиротивлете, 
оказываемое воздухомъ на таю'я поверхности, значительно 
больше, ч'Ьмъ на гладк1я. Чтобы убедиться въ этомъ, 
придадимъ нашей рам^ слегка изогнутую форму, такъ 
чтобы выпуклая сторона была направлена назадъ и 
кверху. Ясно, что воздушныя струйки, ударяясь о верхнш 
край рамы, должны немедленно изменить направлен1е, что
бы получить выходъ у нижняго края. Bcл'Ьдcтвie этого воз- 
духъ сильн'Ье напираетъ на изогнутую плоскость, ч'Ьмъ 
на гладкую. Воздухъ дольше ее задерживаетъ и его со- 
противлеше становится больше. Легко заметить, что у 
всЬхъ птицъ крылья изогнуты такимъ же образомъ.

Воспользовавшись этими свойствами воздуха и пло
скостей, можно построить аэропланъ. Мы уже знаемъ, 
что для успешности полета надо снабдить летательную 
машину слегка вогнутыми плоскостями, имеющими форму 
очень удлиненнаго прямоугольника, наклоненными подъ 
угломъ въ 5 — 6 градусовъ, и придать изв-Ьстную ско
рость. Вычислено, что если плоскость будетъ им^ть 
25 квадратныхъ метровъ, т. е. будетъ им^ть 12 съ по
ловиной метровъ въ ширину и 2 метра въ глубину, а 
в^съ всего аэроплана съ машиной, запасомъ топлива для 
нея и воздухоплавателемъ будетъ равенъ 30  пудамъ, то 
скорость, которую онъ долженъ развить, чтобы подняться, 
должна быть равна 60 верстамъ въ часъ. Устройство 
машины, приводяш;ей въ движен1е аэропланъ, мы раз- 
смотримъ после, а теперь перейдемъ къ pascMOTpiniro 
другихъ свойствъ воздуха и къ подробностямъ устройства 
поддерживающихъ плоскостей летательной машины.

Летательная машина должна быть вполне управляе
мой, нужно, чтобы она, отправившись изъ какого-нибудь 
места, могла бы двигаться во всехъ направлешяхъ во- 
кругъ этого места и возвратиться, наконецъ, къ нему же. 
Это не легкая задача, такъ какъ летательная машина.
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отд-Ьлившись отъ земли, попадаеть въ воздушныя течен1я, 
которыя уносятъ ее съ собой. Въ этихъ течен1яхъ она, 
правда, можетъ совершенно свободно двигаться, не испы
тывая ни малМ шаго ветерка, кром^ создаваемаго ея 
собственнымъ движен1емъ, но въ это время ее будетъ 
относить со скоростью, быть можетъ, значительно прево
сходящей ея собственную. Летательная машина находится 
въ совершенно такихъ же ycлoвiяxъ^ въ какихъ находится 
челов’Ькъ, 'Ьдущ1й въ по’Ьзд'Ь. Онъ можетъ ходить взадъ и 
впередъ по вагону и совершенно не чувствовать дви- 
жеш я, уносящего его по'Ьздъ. Поэтому чистая скорость 
летательной машины должна превосходить скорость Bfopa, 
дующаго во время полета. Чистой скоростью летательной 
машины называется скорость, сообщаемая ей ея двигате- 
лемъ при совершенно спокойномъ воздух'1.

Въ самомъ д'Ьл'Ь— разсмотримъ летательную машину, 
чистая скорость которой равна 30 верстамъ въ часъ. Въ 
совершенно спокойномъ воздух^; она можетъ двигаться во 
всЬхъ направлен1яхъ со скоростью 30  верстъ въ часъ. Но 
въ д'Ьйствительности этого почти никогда не бываетъ, въ 
воздух'Ь всегда есть в'Ьтеръ. Предположимъ, что онъ 
дуетъ съ сЬвера со скоростью 4 0  верстъ въ часъ. Если 
наша летательная машина движется по направлешю къ 
югу, то скорость, съ которой она будетъ подвигаться, равна 
не только 30  верстамъ въ часъ —  въ это время в’Ьтеръ 
отнесетъ ее вдобавокъ еще на 40  верстъ, такъ что всего 
въ течен1и часа она подвинется на 70 верстъ къ югу. 
Но если мы нанравимъ летательную машину къ сЬверу, 
то она не только не сможетъ двигаться въ этомъ на- 
правлен1и, но ее еще отнесетъ назадъ на 10 верстъ, такъ 
какъ въ то время какъ она пролетитъ 30 верстъ къ с е 
веру, В’Ьтеръ отнесетъ ее на 40  верстъ къ югу. Если 
в'Ьтеръ ослаб-Ьетъ и скорость его уменьшится до 30  верстъ 
въ часъ, летательная машина, двигаясь по Bfopy, прой-
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детъ 60 верстъ въ часъ; направляясь противъ в'Ьтра, она 
не двинется съ м^ста, такъ какъ пока она подвигается со 
скоростью 30  верстъ въ часъ къ сЬверу, в^теръ съ той 
же скоростью будетъ относить ее къ югу. Летательная 
машина уже не будетъ въ такой степени зависЬть отъ 
В'Ьтра, но все же она не сможетъ вернуться на м^сто 
отправлешя. Предположимъ, наконецъ, что скорость 
В'Ьтра, продолжая ослабевать, станетъ равной 20  вер- 
стамъ въ часъ. Тогда, двигаясь по в-Ьтру, летательная 
машина пройдетъ со скоростью 3 0 + 2 0  =  50 верстъ въ 
часъ, а противъ в’Ьтра 3 0 — 2 0 = 1 0  верстъ въ часъ. 
Скорость летательной машины превосходить скорость 
В’Ьтра на 10 верстъ въ часъ; она, сл’Ьдовательно, мо- 
жетъ двигаться во вс’Ьхъ направлен1яхъ отъ м’Ьста отпра- 
влeнiя со скоростью отъ 10 до 50  верстъ въ часъ,— 
она станетъ управляемой. Мы видимъ, что для этого 
чистая скорость летательной машины должна превосхо
дить скорость Bfopa.

По вычислен1ямъ метеорологическихъ обсерватор]й, 
въ среднемъ на каждые десять дней въ году приходится 
семь, въ которые скорость в'Ьтра меньше 30  верстъ въ 
часъ; въ девяти изъ десяти скорость его не превосходить 
■i5 верстъ въ часъ и въ 99  изъ 1 0 0 — не превосходитъ 
8 0  верстъ. Такимъ образомъ, для того чтобы летательная 
машина могла двигаться во вс^хъ направлен1яхъ въ те- 
чен1и 2 5 0  дней въ году, ея скорость должна быть больше 
30  верстъ въ часъ; если же скорость ея превосходитъ 
50 верстъ въ часъ, то она будетъ управляемой въ те- 
чен1и почти ц-Ьлаго года— 320-ти  дней.

Уже изъ сказаннаго раньше ясно, что для того, чтобы 
использовать сопротивлен1е воздуха для поднят1я своей тя
жести, летательная машина должна двигаться съ большой 
скоростью. Обыкновенно эта скорость у современныхъ 
аэроплановъ равняется 5 0 — 60 верстамъ въ часъ, но въ
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н’Ькоторыхъ случаяхъ она доходить даже до 100 и бол'Ье 
верстъ въ часъ. Такимъ образомъ, аэропланы могутъ 
двигаться во вс^хъ направлен1яхъ 9 дней изъ десяти 
или въ течен1и 3 2 0  дней въ году, причемъ они могутъ 
бороться даже съ сильнымъ в-Ьтронъ.

Но, кром^ этой необходимой для поднят1я изв^стнаго 
Bica определенной скорости, существуетъ еще некоторая 
зависимость между тяжестью и скоростью. Мало того, 
что известная тяжесть требуетъ некоторой скорости для 
своего подъема, но еще отношен1е между ними нельзя 
изменить, т. 6. нельзя увеличить скорости, не увеличивъ 
соответственно этому в-Ьсъ, или, наоборотъ уменьшить 
скорость не уменьшивъ в^са.

Представимъ себе аэронланъ, который движется со 
скоростью 70 верстъ въ часъ. Не изменяя ни его тя 
жести, ни угла, подъ которымъ наклонены его поддержи- 
вающ1я поверхности, увеличимъ двигательную силу ма- 
шаны. Невольно является мысль, что, по примеру дру- 
гихъ движущихся аппаратовъ, скорость аэроплана воз- 
растетъ во столько же разъ, во сколько мы увеличили 
двигательную силу машины. Но на самомъ д^ле это не 
такъ. Какъ только двигательная сила станетъ больше, ч^мъ 
нужно для обыкновеннаго полета, аэропланъ взмываетъ 
кверху и это поднят1е ноглощаетъ почти весь избытокъ 
двигательной силы, а скорость увеличивается очень мало. 
Наоборотъ, если мы уменьшимъ двигательную силу, аэро
планъ начинаетъ опускаться, причемъ скорость его почти 
не уменьшается. Увеличимъ теперь тяжесть аэроплана, 
захвативъ съ собою пассажира. Намъ немедленно надо 
будетъ увеличить двигательную силу и скорость, чтобы 
увеличилось сопротивлен1е, а следовательно и поддержи- 
ван1е, иначе аэропланъ не могъ бы подняться отъ земли. 
Если бы увеличен1е тяжести произошло какимъ-нибудь
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образомъ во время полета, то скорость возросла бы сама 
собой, но зато полетъ сд'Ьлался бы нисходящимъ.

Разберемъ, какъ сл’Ьдуетъ, отчего происходить эти 
изм'Ьневпя въ движеши аэроплана. Возьмемъ опять нашу 
раму. Мы знаем!., что, придавъ ей движен1е впередъ, мы 
вызовемъ coпpoтивлeнie воздуха. Вычислено, что легко 
изогнутая поверхность въ одинъ квадратный метръ съ 
наклономъ въ 6 градусовъ^ при ширин'Ь, въ 5 —  6 разъ 
превосходящей ея размеры въ направлен1и движен1я 
(въ глубину), и движущаяся со скоростью одного метра 
въ секунду, будетъ испытывать давлен1е снизу, равное 
70  граммамъ. Предположимъ, что площадь нашей рамы 
равняется двумъ квадратнымъ метрамъ, при чемъ ширина 
ея относится къ глубин'Ь, какъ 6 къ одному, а наклонена 
она надъ угломъ въ 6 градусовъ и, что e ic b  ея равенъ 
56 0  граммамъ. Чтобы еще бол’Ье упростить наше объ- 
яснен1е, мы не будемъ принимать во вниман1е устройство 
и в4съ двигателя. Пусть рама движется со скоростью 
одного метра въ секунду; такимъ образомъ она вызоветъ 
сопротивлеше, равное 140 граммамъ. Но этого недоста
точно для подъема рамы; поэтому удвоимъ скорость ея 
движен1я впередъ. Теперь она будетъ двигаться со ско
ростью двухъ метровъ въ секунду. Какъ уже изв’Ьстно, 
coпpoтивлeнie должно возрасти въ четыре раза, когда мы 
удваиваемъ скорость, поэтому въ нашемъ опыт’Ь оно бу
детъ равняться, сл’Ьдовательно, 5 6 0  граммамъ, т. е. какъ 
разъ B icy рамы. Рама, двигаясь со скоростью двухъ 
метровъ въ секунду, не будетъ падать на землю и удер
жится въ paB H O B icin  въ воздух'Ь. Для этого двигатель 
долженъ развить силу, необходимую для того, чтобы дви
гать 5 60  граммовъ со скоростью двухъ метровъ въ се 
кунду. Удвоимъ теперь силу двигателя такъ, чтобы онъ 
могъ двигать съ той же скоростью тяжесть въ 1120  грам
мовъ, или же дв'Ь такихъ рамы, какъ та, которую мы
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ВЗЯЛИ для опыта. Что же произойдетъ съ нашей рамой? 
Скорость ея движен1я, конечно, возрастетъ, но не вдвое, 
такъ какъ, еслибы скорость возросла вдвое, то сопроти- 
влен1е воздуха учетверилось бы, а на это не хватило бы 
силы нашего двигателя. Сила его, siflb только удвоилась; 
следовательно, ycKopeaie движен1я рамы будетъ въ зна
чительной степепи меньше, ч'15мъ вдвое. Но это не все. 
Прежде сопротивленш воздуха, поднимавшее раму кверху, 
было равно Bicy рамы, теперь же оно превосходить 
этотъ в^съ и рама должна подниматься вверхъ, пока мы 
или не уменьшимъ силу двигателя, или же соотв-Ьтственно 
не увеличимъ в^съ рамы. Теперь вы безъ объяснен1я 
поймете, что если мы уменьшимъ скорость движешя 
рамы, то сопротивление ослабнетъ, станетъ меньше в^са 
рамы и она должна будетъ опуститься.

Наконецъ, разсмотрииъ второй случай, подв-Ьсимь къ 
нашей рам'Ь какой-либо грузъ. Сопротивлен1в, вызванное 
движен1емъ, останется прежнимъ и оно будетъ уже не 
въ состоян1и удержать въ paBHOBicin нашу раму; оно 
в-Ьдь равняется 5 6 0  граммамъ, а мы увеличили в^съ 
рамы. Избытокъ в^са влечетъ ее книзу, но это п адете, 
ускоривъ движен1е рамы, вызываетъ новое сопротивлен1е 
и поэтому рама упадетъ не сразу, а будетъ какъ-бы 
скользить по воздуху все увеличивая свою скорость. 
То же самое происходить и съ аэропланомъ, когда мы 
изм^няемь его скорость или в^съ. Аэроиланъ въ сущно
сти та же рама и Bci свойства, относящ1яся къ ней, 
относятся такъ л{е и къ нему.

III.

Мы видимъ, что поддерживающ1я поверхности одна 
изъ важнМ шихъ частей аэроплана. Обыкновенно его 
снабжаютъ одной или двумя такими поверхностями, лишь

—  72 —



изредка ихъ бываетъ больше. Аэропланы съ одной под
держивающей поверхностью называются монопланами. 
Напоминая собою крылья птицы, эти поверхности сим
метрично располагаются по o 6 t  стороны остова. Аэро- 
планъ Блер1о (рис. 7) и аэропланъ <Антуанетта> 
(рис. 8) —  монопланы. У н'Ькоторыхъ аэроплановъ ихъ 
крылья образуютъ, какъ у Антуанетты, между собой 
уголъ въ вид'Ь широко раскрытой кверху римской цифры Y.
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Рис. 7. Аэропланъ Блер1о.

Иногда же, какъ, nanpHMipb, у аэроплана Блерю  или 
Эттрихъ-Уэльса (рис. 9), они представляютъ собою одно 
ц'Ьлое безъ этого угла.

Аэропланы съ двумя поддерживаюш,ими поверхностями 
называются бипланами. У нихъ поверхности, по большой 
части, расположены одна надъ другой на одинаковыхъ во 
всЬхъ м-Ьстахь разстоян1яхъ: они напоминаютъ собою эта- 
жерочку, состоящую изъ двухъ полочекъ. Только этаже- 
рочка эта громадныхъ разм1;ровъ... Верхняя и нижняя



поверхность соединяются деревянными стойками и стя
нуты стальной проволокой. Аэропланы— Райта (рис. 1 0 ),
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Вуазена, Фармана, Куртисса принадлежать къ этому виду 
летательныхъ машинъ.

Такъ какъ в^съ аэроплана очень великъ. то, соот
ветственно этому, ихъ поддерживающ1я поверхности дол



жны быть достаточно большими. У обоихъ видовъ аэро- 
плановъ ширина ихъ колеблется между 8 съ половиною 
и 12 съ половиною метровъ, глубина же отъ полуто- 
рыхъ до двухъ метровъ. Разстоян1е между обеими по
верхностями биплана равно ихъ глубин^. Такъ, у би
плана Вуазена (рис. 11) крылья им^ютъ 2 метра въ 
глубину; разстояше между об’Ьими поддерживающими по
верхностями равняется также двумъ метрамъ.

Мы знаемъ, что въ зависимости отъ скорости, съ ко
торой движется летательная машина, находится величина

Рис. 9. Монопланъ Эттриха-Уэльса.

поднимаемаго ею груза. У аэроплановъ обыкновенно на 
каждый квадратный метръ поддерживаюш;ихъ поверхностей 
приходится отъ 9 до 14 килограммовъ (отъ 22 до 
35 фунтовъ). Иногда, впрочемъ, эта грузоподъемность 
можетъ быть гораздо большей, но зато такой аэропланъ 
и долженъ значительно быстрее двигаться. Наприм'Ьръ, 
монопланъ Блер1о, при скорости въ 80  километровъ въ 
часъ (около 68 верстъ), поднимаетъ грузъ въ 27 ки
лограммовъ (1 пудъ 27  фунтовъ) на каждый квадратный 
метръ своей поверхности.

В^съ аэроплана требуетъ для своего подъема опре- 
д-Ьленной скорости движен1я, а достигнуть ея онъ не 
можетъ сразу. Ему, поэтому, нужно вначал'Ь «разб^-



жаться». Наприм'Ьръ, аэропланъ братьевъ Вуазенъ, в-Ься- 
щ1й около 45  пудовъ, можетъ подняться только при ско
рости въ 13— 14 метровъ въ секунду ( 4 1 — 43 версты
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въ часъ). Обыкновенно, чтобы аэропланъ могъ сд’Ьлать 
разб'Ьгъ, къ его остову приделываются колеса и, приведя 
винтъ въ д’Ьйств1е, заставляютъ аппаратъ катиться на
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нихъ. Постепенно пр1обр1;тая необходимую скорость, 
аэропланъ, наконецъ, взлетаетъ на воздухъ. Это, конечно, 
страшно неудобно, такъ какъ, прежде ч^мъ подняться,

сС
Я©
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аэропланъ часто катится по земл’Ь на разстояши 50-ти 
и бол'Ье саженъ. Но это неудобство понемногу устра
няется. Въ поощрен1е изобр'Ьтателямъ и воздухоплавате-



лямъ, общества воздухоплавателей всюду назначаютъ 
призы за кратчайш1е разб^ги.

Избавленъ отъ этого неудобства только аэропланъ бра- 
тьевъ Райтъ. Съ помощью особыхъ приспособлешй, аэро
планъ ихъ выбрасывается въ воздухъ, какъ стрела изъ лука, 
и очень скоро пр1обр'1таетъ необходимую скорость. При ■ 
способлеше это состоитъ въ сл'Ьдующемъ. Аэропланъ ста
вится на деревянные рельсы. Спереди къ нему при- 
кр-Ьплонъ капать, который по блокамъ тянется вдоль 
рельса до конца, а загЬмъ подъ рельсомъ возвращается 
обратно къ деревянной башенкФ,. гд’Ь къ нему прив^- 
шенъ тяжелый грузъ. Когда грузъ отпускаютъ, онъ на- 
тягиваетъ канатъ, а тотъ въ свою очередь тянетъ аэро
планъ и выбрасываетъ его въ воздухъ; одновременно съ 
этимъ пускаютъ въ ходъ винты (у аэроплана братьевъ Райтъ 
ихъ два), которые своимъ дЬйств1емъ ускоряютъ ходъ 
летательной машины. Но хотя аэропланъ съ помощью 
этого приспособлен1я скорее поднимается на воздухъ, 
онъ зато не можетъ подняться безъ него, тогда какъ дру- 
rie аэропланы могутъ свободно подниматься съ любого, 
достаточно ровнаго и твердаго, м^ста. Вдобавокъ, Bci 
аэропланы должны всегда вылетать противъ в^тра, поэтому 
башенка аэроплана бр. Райтъ должна быть снабжена 
нисколькими рельсами, направленными въ разныя стороны, 
чтобы не зависЬть отъ н ап равлетя  в^тра.

Значительно труднее спустить аэропланъ на зомлю. 
Несмотря на рессоры, которыми онъ снабженъ, и толстьш 
надутыя воздухомъ резиновыя шины на колесахъ, толчки 
почти всегда неизбежны и часто причиняютъ серьезныя 
повреждешя аппарату.

Аэропланъ состоитъ не только изъ одной или двухъ 
поддерживающихъ плоскостей Ему необходимы еще мно
жество дополнительныхъ частей; стоекъ, канатовъ, рыча- 
говъ и т. п. Поэтому, воздухъ оказываетъ сонротивлеше
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не только на поддерживающ1я поверхности аэроплана, 
но также и на дополнительныя части: на двигатель, 
остовъ и, наконецъ, на самого воздухоплавателя, кото
рый своимъ т-Ьломъ тоже задерживаетъ встр-Ьчныя ча
стицы воздуха. Вспомните, съ какой скоростью должны 
двигаться аэропланы и какъ возрастаетъ съ нею сопро- 
ти влете воздуха,— и̂ вы поймете тогда, что сопротивлеше. 
испытываемое летательной машиной, очень велико. Это 
сопротивлен1е долженъ побороть двигатель, сила котораго, 
сл'Ьдовательно, должна быть большей, ч'Ьмъ необходимо 
для подъема летательной машины. Нужно по возможности 
уменьшить это вредное сопротивлеше. Строители быстро- 
ходныхъ кораблей, гоночныхъ автомобилей и моторныхъ 
лодокъ знаютъ, что надо снабжать ихъ скошенными подъ 
угломъ поверхностями и что всЬ части, соприкасаюш;1яся 
со встречными течен1ями воды или воздуха, не должны 
им^ть шероховатостей, иначе он'Ь могутъ «зацепить» 
воду или воздухъ и образовать этимъ замедляюпце вихри. 
При постройке летательной машины, на это приходится 
обращать особенное вниман1е, такъ какъ очень большая 
часть двигательной силы употребляется именно на по- 
бежден1е этого сопротивлешя. Поэтому всЬ части аэро
плана тщательно отполированы и покрыты лакомъ, крылья 
съ обеихъ сторонъ обтянуты закрашеннымъ и совершенно 
непроницаемымъ полотномъ. Остовъ аэроплана, тяжи и ры
чаги, cлyлcaщie для придашя определеннаго положен1я кры- 
льямъ и управлеп1я, не им^готъ резкихъ угловъ, они сгла
жены и даже частью покрыты выкрашеннымъ полотномъ. 
Некоторые аэропланы, какъ, наприм'Ьръ, «Антуанетта», 
снабжены спереди настоящимъ кузовомъ, на подоб1е кора- 
бельнаго носа (см. рис. ] 2 ), который прикрываетъ моторъ 
и различныя приспособлешя для управлешя. Благодаря 
своей форме, онъ легко разсбкаетъ воздухъ, не задержи
вая его.
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Разсмотримъ теперь, какъ управляется летательная 
машина во время полета. Е я управлеше можно сравнить 
съ управлен1еыъ судна, плавающаго въ вод^. Но въ то 
время, какъ у судна руль необходимъ только для пово- 
ротовъ въ ту или иную сторону отъ прямого движешя, 
летательной машин'Ь необходимъ еще руль для направле- 
н1я ея вверхъ и внизъ. Первый называется рулемъ бо
кового движешя, а второй рулемъ глубины. Бспомнимъ, 
въ чемъ состоитъ flMcTBie руля самой простой лодки.
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Рис. 12. Носъ „Антуанетты".

Когда нужно, чтобы лодка шла прямо,— плоскость руля 
располагается ребромъ по направлешю движешя. РазсЬ- 
каемыя водянныя струйки бЬгутъ вдоль об'Ьихъ сторонъ 
руля, не оказывая на нихъ никакого д’Ьйств1я. Но стоить 
намъ только чуть-чуть повернуть руль въ сторону, какъ 
струйки воды начнутъ напирать на плоскость руля и 
толкать ее: а такъ какъ руль прикр'Ьпленъ къ лодк'Ь, то 
онъ и повернетъ ее. Предположимъ, что мы повернули 
руль направо. Тогда съ правой стороны встр^чнымь



•труйкамъ воды будетъ представлено препятств1е, на ко- 
орое он^ и будутъ напирать, а такъ какъ сл'Ьва ничто 

40 уравнов'Ьшиваетъ этого напора, то лодка и начнетъ 
. вворачиваться вокругъ своего центра тяжести.
,] Такимъ же образомъ устроены рули у аэроплана. Руль 
-\?бины у биплановъ устанавливается обыкновенно впе- 
^ци, какъ у аэроплановъ Фармана^ Райта, Куртисса и 

ti; азена, а у моноплана «Антуанетта» и Блер1о онъ 
расходится сзади. Онъ состоитъ изъ плоскости, располо- 

f-нной такъ же, какъ и главная поддерживающая по-
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Рис. 13. Рулп глубины и иоворотовъ.

верхность, и вращающейся на оси. Поворачивая ее, мы 
вызываемъ сопротивлен1е воздуха, которое толкаетъ аппа- 
■'атъ вверхъ или внизъ, въ зависимости отъ того, какъ 
иы повернемъ руль.

Руль бокового движешя всегда устанавливается сзади. 
)нъ устроенъ такъ же, какъ и руль водяного судна,
. е. плоскость его находится въ томъ же направлеши, 
акъ и продольная ось аппарата. Н а рисункахъ вы мо

жете вид'Ёть, что у однихъ аэроплановъ, наприм'Ьръ, 
'«Антуанетты» и Фармана, руль глубины состоитъ изъ одной

А. Л оваш евъ .— Завоевание воздуха. О



ПЛОСКОСТИ, у другихъ ж е— у Райта и Куртисса— изъ 
двухъ. Рули бокового движешя у всЬхъ аэроплановъ 
пом^11цаются сзади. Они состоять изъ одной плоскости 
у «Антуанетты» и Блерю (у «Антуанетты»— рис. 14 она 
только разделена на дв'Ь части) и изъ двухъ въ аэро- 
планахъ Райта и Фармана.

Но, однако, съ помощью одного руля бокового дви- 
жен1я, аэропланъ не можетъ сд'Ьлать крутого поворота. 
Для крутого поворота необходима, в-Ьдь, очень твердая 
точка опоры; вспомнимъ, какъ сильно приходиться упи
раться ногами въ землю, чтобы съ разбегу свернуть въ 
сторону и такимъ образомъ увернуться отъ быстраго 
преследователя при игр-Ь въ «пятнашки >. Мы знаемъ, 
что пресл'Ьдователь наверно не усп'Ьетъ такъ же скоро 
упереться ногами въ землю и проб’Ьжитъ еще нисколько 
шаговъ, досадуя на это невольное промедлен1е. Но мы и 
сами тоже можемъ сделаться предметомъ насм'Ьщекъ окру- 
жаю щихъ,— стоитъ только немного нетвердо стать ногой, 
какъ мы немедленно растянемся на земл^. Это происхо
дить отъ того, что при поворогЬ развивается центро
бежная сила. Это та сила, которая тянетъ движущееся 
по кругу т^ло прочь отъ его пуги. Ее можно вызвать 
самыми простыми средствами. 11ривяжите къ веревв'Ь 
камень и, взявъ веревку за свободный конецъ, заставьте 
его описывать быстрые круги. Если вы отпустите ве
ревку, то камень далеко отлетитъ въ сторону, подъ д-Ьй- 
ств1емъ центробежной силы. Вы наверно не разъ, взявъ 
ведро, наполненное водой за дужку, заставляли его опи
сывать круги вокругъ вашего плеча. При этомъ ни одна 
капля воды не проливалась, такъ какъ во время враще- 
н1я донышко ведра всегда обращено къ наружи круга 
и центробежная сила такъ сильно прижимаетъ къ 
нему воду, что она не можетъ пролиться. Но можно 
още иначе помешать телу удалиться отъ центра: вместо
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того, чтобы удерживать его привязаннымъ къ центру 
круга, который оно описываетъ — какъ камень удержи
вался на BepeBKij или ведро за дужку — мы сд'Ьлаемъ 
кольцо снаружи этого круга и, придавъ гЬлу известную 
скорость, заставимъ его крутиться въ этомъ кoльцt. 
Центроб'Ьжная сила будетъ крепко прижимать гЬло къ 
этому кольцу до TiiXb поръ, пока не уменьшится ско
рость, необходимая для развит1я этой силы. Н а этомъ 
было основано интересное развлечете для любителей 
сильныхъ ощущешй на одной заграничной выставка. 
Тамъ была устроена маленькая электрическая жел-Ьзная 
дорога, по рельсамъ которой, съ очень большой скоростью, 
катилась вагонетка. Она мчалась надъ искусственными 
пропастями, проб'Ьгала сквозь мрачные тоннели и, нако- 
нецъ, когда вагонетка развивала большую скорость, рельсы 
передъ ней круто поднимались, загибались назадъ и, опи- 
савъ полное кольцо, шли дальше по прямому направле- 
H iro . Развивавш аяся при этомъ центробежная сила, такъ 
крепко прижимала вагонетку къ рельсамъ, а пассажи- 
ровъ къ ея сид'Ьньямъ, что они, кром^ невольнаго страха, 
не чувствовали никакого неудобства отъ столь неудобнаго 
положен1я.

Такую опору— въ род^Ь кольца изъ рельсъ этой ж елез
ной дороги— а.эропланъ получаетъ, прибегая къ пр1ему, 
которымъ пользуются велосипедисты: на поворотахъ аэро- 
планъ, ускоряя ходъ, сильно наклоняется въ сторону, 
направленную внутрь описываемой имъ дуги. Вид'Ьвш1е 
велосипедные гонки знаютъ, что гоночная дорожка вело
дрома сильно наклонена внутрь круга, представляя та- 
кимъ образомъ бол-Ье твердую опору велосипедисту. Тоже 
происходить и съ наклонившимся аэропланомъ,— онъ по
лучаетъ теперь сопротивлеше, направленное сбоку, и это 
сопротивлен1е даетъ ему возможность сд-Ьлать крутой 
поворотъ. Аэропланъ находить себе дорогу въ воздухе.
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Вызванное имъ сопротивлеше служить ему настолько 
твердой опорой, что эта дорога не уступаетъ лучшей 
гоночной дорожк"! для велосинедистовъ. Онъ находится 
даже въ лучшихъ услов1яхъ, ч'Ьмъ велосипедистъ,— эту 
дорожку онъ можетъ найти ceCi повсюду: аэроплану 
нужно только должнымъ образомъ направить свои опор- 
ныя поверхности, чтобы съ достаточной скоростью по
вернуть обратно или обогнуть всякое неожиданно встре
тившееся препятств1е.

Мы видимъ теперь, что управлеше летательной ма
шиной въ сущности весьма просто. Но не такъ обстоитъ 
д-Ьло съ удержашемъ равнов’Ьс1я во время полета,— самой 
важной и трудной вещью въ воздухоплаван1и на аппара- 
тахъ тяжелее воздуха. Уже въ первой глав-Ь мы видели, 
что всЬ летательныя машины страдали однимъ и гЬмъ же 
недостаткомъ: o n i Bci были очень неустойчивы. Этотъ 
недостатокъ не устраненъ вполн'Ъ и до настоя щаго вре
мени, и въ сохранеши равнов’Ьс1я заключается вся 
трудность управлен1я аэропланами.

Мы говорили уже, что атмосфера никогда не бываетъ 
совершенно спокойной, она наполнена воздушными те- 
чешями, очень изменчивыми въ отношеши силы и на- 
правлешя, вихрями и, наконецъ, движешями, направлен
ными сверху впизъ и наоборотъ. Конечно, сохранить 
paBHOBicie при такихъ услов1яхъ чрезвычайно трудно. 
Такъ же, какъ кораблю приходится бороться со всевоз
можными препятств1ями: рифами, мелями, различными 
течен1ями, волнен1емъ и мелковод1емъ, такъ и летатель
ной мапшн^ надо смотреть за всЬми изменчивыми воз- 
дуншыми течен1ями и неровностями почвы.

У всякаго т^ла есть точка, которая называется 
центромъ тялсести. Къ этой точке какъ бы прилагается 
вся сила земного тяготен1я. Если къ этому центру тя
жести приставить какую-нибудь подпорку —  достаточно
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иногда ocxpia ножа, если т^ло не очень, большое —  то 
эта подпорка не дастъ т'Ьлу упасть —  оно удержится въ 
paBHOBiciH. Въ такомъ же точно положен1и находится 
и летательная машина въ спокойномъ воздух'Ь, только 
подпорка у нея едва осязаема и невидима, прилагается 
она также къ центру тяжести. Нечего и говорить, что 
такое paBHOBicie необыкновенно легко нарушить. Во 
время движен1я, благодаря неспокойств1ю слоевъ атмо
сферы, летательная машина колеблется вокругъ своего 
центра тяжести. Подобно кораблю въ Mopi она испыты- 
ваетъ «качку». Эта качка происходить въ двухъ напра- 
влеш яхъ— продольномъ и поперечномъ.

Когда аэропланъ движется впередъ, онъ начинаетъ 
колебаться вверхъ и внизъ въ продольномъ направлеши. 
Какъ необузданная лошадь, онъ становится на дыбы, 
чтобы черезъ нисколько мгновен1й начать нырять носомъ, 
какъ перегруженный корабль въ сильное вoлнeнie. Это 
«килевая> качка аэроплана. Ч'Ьмъ скорее движется аэро
планъ, гЬмъ сильн'Ье эта качка, такъ какъ ничтожное 
дуновен1е, подъ вл1ян1емъ скорости движен1я, оказываетъ 
значительное сопротивлеше. Наконецъ, при известной 
скорости, эти колебашя могутъ увеличиться до того, что 
аэроплану грозитъ опасность перевернуться въ воздух'Ь. 
Скорость, при которой движен1е впередъ изъ за этихъ 
колебан1й становится невозможнымъ, — называется крити
ческой. И еслибы не н-Ькоторня приспособлешя, приду- 
манныя для устранен1я колебан1й, то скорость аэро
плана была бы ограничена, онъ никогда не могъ бы 
ее превзойти.

Мы помнимъ, что если наклоненной плоскости при
дано движ ете, то она вызоветъ сопротивлен1е воздуха, 
растущее пропорщонально квадрату скорости. Это сопро- 
тивлен1е служило намъ уже для. поддержан1я летательной 
машины въ воздух'Ь и ея управлешя. Теперь мы уви-
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димъ, какъ имъ можно воспользоваться и для поддержа- 
н1я paBHOB'bciH летательной машины.

Вы, конечно, не разъ стреляли въ ц’Ьль изъ игру- 
шечнаго лука или самострела и помните, что лучше 
всего летали стрелы съ тяжелыми наконечниками и опе- 
ренныя сзади. Это onepenie представляетъ собой ма
ленькую плоскость и не даетъ стр-Ьл-Ь колебаться во время 
полета. Полетъ такой стр-Ьды гораздо ровнее. Какъ д15Й- 
ствуетъ эта маленькая поддерживающая поверхность, мы 
сейчасъ увидимъ. Если стрела летитъ прямо, то струи 
встр^чнаго воздуха не оказываютъ никакого AtftcTBifl 
на опереше. Но предсгавимъ себ^, что стрела начала-бы 
вдругъ колебаться и приняла такое положен1е, что нако- 
нечникъ ея сталъ бы выше, а опереше ниже центра 
тяжести, вокругъ котораго преисходятъ колебан1я. Тогда 
поверхность, которую представляетъ собою onepenie, при- 
метъ слегка наклоненное положен1е по отношен1ю къ дви- 
жен1ю и воздухъ окажетъ на нее сопротивлен1е. Оно бу- 
детъ т^мъ больше,, ч^мъ скорее станетъ движен1е стрелы 
впередъ и чежъ сильнее отклонится стрела отъ перво 
начальнаго положен1я. Это сопротивлен1е стремится по
ставить стрелу опять въ прежнее положен1е. Такимъ 
образомъ, сопротивлен1е воздуха не даетъ стр^л^Ь откло
ниться отъ своего направлен1я. Ясно, что ч'Ьмъ больше 
поверхность оперешя, т^мъ сильнее будетъ оказанное на 
нее сопротивлеюе и гЬмъ прямее полетитъ стрела. Но 
гЬхъ же результатовъ можно добиться и не увеличивая 
разм^ронъ поверхности, а только приблизивъ центръ тя
жести, какъ можно ближе къ наконечнику: такимъ образомъ 
она становится чувствительн'Ье къ мал'Ьйшимъ колебан1ямъ.

Въ этомъ и состоитъ устройство приспособлен1я для 
ycTpanenia продольныхъ колебашй аэроплана. Впервые 
оно было применено французскимъ изобр'Ьтателемъ Пено, 
который снабдилъ модель своей летательной машины
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маленькими крылышками, сзади главныхъ поддерживаю- 
щихъ поверхностей. Современные аэропланы снабжены 
такими плоскостями, расположенными сзади, по отно- 
П1вн1ю къ движешю, отъ центра тяжести прибора, на 
достаточно далекомъ отъ него разстоян1и. Одни изобре
татели д^лають эту плоскость больше съ гЬмъ, чтобы 
сд’Ьлать короче остовъ, на концЬ котораго она пом'Ьш;ается; 
друпе же предпочитаютъ делать ее меньше, но зато
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Рис. 14. Хвостъ устойчивости „Антуанетты”.

имъ приходится удлинять остовъ; или, наконецъ, прини- 
маютъ во вниман1е оба эти способа такъ, чтобы поверх
ность не была велика, а остовъ слишкомъ длиненъ. 
Такая поверхность, напоминающая хвостъ птицы, ясно 
видна у аэроплана «Антуанетта» (рис. 14). Остовъ этой 
летательной машины очень походитъ на стрелу со свин- 
■овымъ наконечникомъ впереди и оперешемъ сзади. 
Vfl жесть мотора, находящагося впереди аппарата, пере- 
н<4ситъ центъ тяжести въ эту часть. Длина же второй



части (остовъ летательной машины по другую сторону 
центра тяжести) слулсащая рычагомъ хвосту устойчи
вости— почти равна длин!; всего аппарата. Хвостъ устой
чивости состоитъ изъ одной плоскости такъ же и у моно
плана Блерю  (рис. 15). У другихъ же аэроплановъ онъ 
состоитъ изъ двухъ плоскостей, какъ, наприм'Ьръ, у аэро
плановъ Вуазена (рис. 9) и Фармана (рис. 16).

Вместо хвоста устойчивости, можно пом4стить такую
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Рис. 15. Хвостъ устойчивости аэроилана Блерш.

поверхность и впереди аэроплана. Въ самомъ д'Ьл'Ь, 
возьмите опять нашу стр'Ьлу, но на этотъ разъ предни 
ложите, что она летитъ задней частью впередъ; въ пга \ 
комъ положен1и колебан1я ея, благодаря сопротивлвгию 
воздуха, только усилятся. Но предположимъ, что часть 
съ оперен1емъ подвижна; тогда сопротнвлеюе воздуха, 
стремившееся вначал-Ь удалить копецъ стр'Ьлы отъ прямого 
направлен1я, теперь, благодаря изм'Ьненш положен1я части 
съ оперен1емъ, стало наоборотъ приближать его къ пре
жнему положен1ю.
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Аэропланъ, снабженный такимъ приспособлешемъ для 
устранен1я килевой качки, им^етъ большое неудобство. 
Онъ усложняетъ деятельность воздухоплавателя, такъ 
какъ тому надо не только сл'Ьдить за управлен1емъ аэро
плана, но еще безпрерывно поддерживать его прямой по- 
летъ, и з м ^ я я  положеше этой поверхности. Но зато, 
такъ какъ эта плоскость расположена впереди аэроплана,—  
она можетъ служить рулемъ глубины (вспомните,— уст
ройство этихъ приборовъ со
вершенно одинаково). Такъ, 
аэропланъ братьевъ Райтъ 
(рис. 8 ), не им'^Ьетъ хвоста 
устойчивости, — руль глуби
ны служитъ и для сохранешя 
прямого полета аэроплана.

Мы показали, какъ уст
раняется продольное коле- 
6anie аэроплана —  сверху 
внизъ и обратно; но аэроп
ланъ можетъ испытывать такъ 
же колебашя въ боковомъ на- 
правлен1и, т. е. сл^ва направо и наоборотъ, при этомъ 
полетъ его станегь зигзагообразнымъ. Устранить эти ко- 
лебан1я можно гЬмъ же способомъ, какъ и первыя, только 
плоскость нужно поставить ребромъ кверху, т.-е, такъ же, 

У<̂ *-акъ расположенъ руль бокового движешя. Так1я по- 
'’̂ •ерхности располагаются сзади, на достаточномъ раз- 

■̂ •'“гояши отъ центра тяжести. Oni) хорошо видны на ри- 
■1''^>ункахъ; вм^ст^ съ плоскостями для устранен]я килевой 
-^^качки o n i  образуютъ хвостъ аэроплана «Антуанетта» 

|’см. рис. 14).
Наконецъ, кром^ колебашй въ продольномъ напра- 

влeнiи, летательная машина можетъ качаться, склоняясь 
то направо, то налево,— это «боковая качка» летательной

Рис. 16. Хвостъ аэроплана 
Фармана.



машины. Благодаря широкому размаху поддерживающихъ 
поверхностей аэроплана, эти колебашя до н'Ькоторой 
степени устраняются сами собой, но при очень большой 
скорости полета даже очень широшй размахъ не помо- 
гаетъ. Строители аэроплановъ пытались устранить это 
pacKa4HBaHie еще устройствомъ плоскости, расположен
ной вдоль остова летательной машины, ребромъ кверху. 
Для этого служить плоскость, тянущаяся вдоль всего 
остова, на подоб1е спинного плавника у рыбы. Н а ри- 
сунк^ же 11 изображенъ аэропланъ братьевъ Вуазенъ, 
у котораго таю я плоскости расположены въ вид'Ь пере- 
городокъ между двумя главными опорными поверхно
стями. Но всЬ эти приспособлешя становятся безполез- 
ными, когда увеличивается скорость полета. Необходимо, 
чтобы AificTBie этихъ приспособлен1й увеличивалось зна
чительно быстрее, ч'Ьмъ скорость аэроплана. Легко дога
даться, что осуществить это можно, если мы восполь
зуемся опять сопротивлешемъ воздуха на наклоненныя пло
скости. Такое приспособлеше придумано въ вид'Ь малень- 
кихъ поверхностей или лопастей; лопасти эти подвижны: 
стороны, которыми offb прикреплены къ крылу аэроплана 
на шарнирахъ, и лопасти могутъ опускать или поднимать 
свободную сторону выше или ниже крыла аэроплана. 
Такими лопастями снабженъ аэропланъ «Антуанетта> 
(рис. 8 ), по одной съ каждой стороны крыла. У биплана 
Фармана ихъ четыре на заднихъ оконечностяхъ верхнихъ 
и нижнихъ поддерживающихъ поверхностей.

Вм-Ьсто употреблен1я лопастей, н’Ькоторые строители 
аэроплановъ предпочитаютъ, по примеру братьевъ Райтъ, 
производить такъ называемое выгибан1е крыльевъ. Этотъ 
пр1емъ состоитъ въ томъ что съ помощью рычаговъ 
и стальной проволоки, задн1е углы главныхъ под- 
держиваюшихъ поверхностей могутъ сгибаться вверхъ и 
внизъ (см. рис. 17). Такимъ образомъ, если мы опустимъ
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правые и приподнимемъ лгЬвые углы, то сопротивлеше 
воздуха будетъ толкать правую сторону вверхъ, а Л'Ьвую 
внизъ,— сл'Ьдовательно, мы можемъ наклонить аэропланъ 
HBjtBo, или выпрямить его, если онъ былъ наклоненъ 
направо. Такимъ приспособлешемъ снабженъ аэропланъ 
Райта.

Но произведя вы ги бате крыльевъ или изм-Ьнинъ по- 
ложеше лопастей, мы не только заставимъ .этимъ аэро-
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Рис. п . Пр1емъ „выгибан1я крыльевъ" на аароплан4 бр. Райтъ.

планъ наклониться въ ту или иную сторону. Въ самомъ 
д'Ьл'Ь, когда мы приподнимаемъ Л'Ьвую и опускаемъ 
правую лопасть, сопротивлеше воздуха на правой сто- 
poHt стало большимъ, ч^мъ на л'Ьвой. До этого лопа
сти находились подъ однимъ угломъ съ крыломъ и 
сопротивлеше распределялось равномерно по об-Ьимп. 
сторонамъ, теперь же уголъ, подъ которымъ наклонена 
л^вая лопасть, сталъ меньше, а сл'Ьдовательно уменьши
лось и сопротивлен1е. Съ правой же стороны мы увели
чили уголъ, наклонивъ лопасть книзу, и сопротивлен1е



необходимо должно будетъ возрасти. Благодаря этому, 
л'Ьвая сторона будетъ подвигаться скор'Ье, ч^мъ правая, 
которую задерживаетъ усилившееся сопротивлен1е воз
духа, и аэропланъ начнетъ поворачиваться направо. Если 
воздухоплаватель хочетъ, чтобы аэропланъ лет1;лъ по- 
прежнему, по прямой лин1и, ему придется привести въ 
д'Ьйств1е руль бокового дви ж етя , повернувъ его вл'Ьво

Этими приспособлешями можно такъ же воспользо
ваться для того, чтобы произвести наклонеше аэроплана, 
необходимое, какъ мы объясняли раньше, при крутыхъ 
поворотахъ. Если воздухоплаватель хочетъ сд'Ьлать такой 
поворотъ, наприм'Ьръ, палево, то онъ вначале изгибаетъ 
правые углы кверху, а л-Ьвые книзу, если онъ летитъ на 
аэроплан'! Райта, или, если у него монопланъ «Лнтуанет- 
та>, онъ поднимаетъ правыя лопасти и опускаетъ л’Ьвыя. 
Этимъ онъ наклоняетъ весь аппаратъ налево и, повора
чивая уже руль бокового движeнiя, производить необ
ходимый поворотъ.

Мы разсмотр'Ьли устройство отд'Ьльныхъ частей, изъ 
которыхъ состоитъ аэропланъ. Перечислимъ же ихъ еще 
разъ, чтобы ясн'Ье представить себ^ отношеше этихъ 
частей между собой.

Чтобы облегчить свой полетъ въ воздух-Ь, аэропланъ 
пользуется его сопротивлешемъ, оказываемымъ на накло- 
ненныя плоскости. Это сопротивлеше стремится поднять 
кверху движупцяся плоскости и при достаточной ско
рости становится равнымъ в^су летательной машины. 
Taкiя плоскости, обыкновенно одна или дв-Ь, изредка 
больше, срставляютъ главную часть аэроплана.

Для упранлен1я аэроплану нужно два руля. Одинъ 
изъ нижь— расположенный спереди или сзади руль глу- 
бины— состоить и&ъ вращающихся на оси одной или 
двух'ь плоскостей, находящихся въ томъ же положеши, 
какъ и главная, поддерживающая, поверхность и служить
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для направлен1я летательной машины кверху и книзу. 
Второй руль— бокового движешя расположенъ сзади и 
устроенъ подобно рулю судна, нлавающаго въ вод’Ь. 
Такъ же, какъ и руль глубины, онъ состоитъ изъ одной 
или двухъ плоскостей, вращающихся на оси, только рас
положены o e i  подъ прямымъ угломъ, по отношешю къ 
главнымъ поддерживающимъ поверхностямъ.

Во время своего движен1я впередъ аэропланъ испы- 
тываетъ различныя колебашя. Для устранешя колебашй 
въ продольномъ направлен1и, аэропланъ снабжается такъ 
называемымъ хвостомъ устойчивости, т. е. плоскостями, 
расположенными подъ прямымъ угломъ одна къ другой 
(крестъ-на-крестъ у «Антуанетты» и въ вид'Ь коробки 
у аэроплана Фармана) и не дающими аэроплану коле
баться. Иногда хвостъ устойчивости заменяется д^йст- 
в1емъ обоихъ рулей. Боковое колебан1е устраняется съ 
помощью маленькихъ лопастей, расположенныхъ на зад
ней сторон!) поддерживающихъ поверхностей или же вы- 
гибан1емъ заднихъ угловъ этихъ поверхностей.

Таковы нeoбxoдим'Ьйшiя и BaacHMniifl части аэроплана, 
служащ1я для удержашя его въ paBHOBijcin во время 
полета. Мы видели, что всЬ o n i  пользовались д'Ьйств1емъ 
воздуха на движущ1яся наклоненныя плоскости и что, 
для усн^ншости ихъ д'Ьйств1я, это двилсен1е должно быть 
очень скорымъ. Намъ и остается теперь разсмотр^ть. 
какимъ образомъ производится это дви ж ете  впередъ.
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Винтъ и двигатель летательной машины.

I.

Первые изобр'Ьтатели летательныхъ машинъ хогЬли 
снабдить ихъ крыльями, движущимися силой челов-Ька. 
Но опыты показали, что челов'Ькъ не только не въ со- 
CTOflnin сд’Ьлать так1я крылья, но у него не хватить даже 
силъ привести эти крылья въ AiflcTBie. И  вотъ съ т^хъ 
поръ стали придумывать всевозможные двигатели для лета
тельныхъ машинъ. Одни хогЬли снабдить ихъ веслами въ 
вид^ гусиныхъ лапокъ, друпе парусами или крыльями, 
какъ у в'Ьтряной мельницы, третьи колесами особаго 
устройства, съ очень широкими спицами и, наконецъ, 
плавниками со сложной системой зубчатыхъ реекъ и зуб- 
чатыхъ колесъ. ВсЬ эти приспособлешя должны были при
водиться въ дМств1е паровой машиной. Но какъ ни остро
умно было придумано ихъ устройство, они были безпо- 
лезны, такъ какъ въ нихъ не доставало самаго главнаго; 
ни паруса, ни весла, ни колеса не могли заставить лета
тельную машину двигаться. Да вдобавокъ и паровая ма
шина, несмотря на всЬ усовершенствовашя, не могла 
развить достаточную для пoднятiя своей собственной тя
жести силу. А между гЬмъ всЬ эти замысловатыя при
способлешя можно было заменить очень несложнымъ сна- 
рядомъ, изобр'Ьтеннымъ нисколько cтoл’Ьтiй тому назадъ

ГЛАВА ТРЕТЬЯ.



гешальнымъ Леонардо да Винчи. Этотъ приборъ— гели- 
коптеръ, идею котораго съ такимъ жаромъ пропов'Ьдывали 
Надаръ и де-Ла-Ландель. Если ось этого геликоптера по
ставить горизонтально по направлешю движен1я, то, при
веденный въ AificTBie, онъ, при достаточной скорости вра- 
ш еш я, можетъ двигать летательную машину. Главная 
трудность была въ машин^, которая должпа была при
водить въ д-Ьйств1е этотъ геликоптеръ, или гребной винтъ. 
Только очень недавно былъ изобр’Ьтенъ двигатель, обла- 
давш1й достаточной легкостью и силой— бензиновый мо- 
торъ. Въ чемъ же заключается д'^;йcтвie гребного винта?..

Когда въ классЬ ваше внимап1е, утомленное длиннымъ 
урокомъ, отвлекалось каждымъ предметомъ или шумомъ, 
хоть немного уносившимъ ваше воображеше изъ надо'Ьв- 
шаго класса, вы, вероятно, часто развлекались раздавав
шимся въ TnmnHi громкимъ и рф>зкимъ скрипомъ венти
лятора, начинавшаго вдругъ быстро верт-Ьться. Гребной 
винтъ летательной машины своимъ устройствомъ напо- 
минаетъ этотъ вентиляторъ. Вентиляторъ, какъ вамъ на
верно изв’Ьстно, состоитъ изъ 6 или 8 лопастей, укр^п- 
ленныхъ на вращаюш;ейся оси. Лопасти эти поставлены 
слегка искоса и, благодаря этому, нроходяш,1й между ними 
воздухъ заставляетъ ихъ верт’Ьться. Въ большихъ раз- 
м'Ьрахъ, это д'Ьйств1е воздуха на вентиляторъ использовано 
въ в’Ьтряной мельниц'Ь, гд’Ь слабую струю воздуха, дей
ствующую на лопасти вентилятора, зам^няетъ в^теръ, 
заставляющ1й вертеться крылья мельницы.

Если прекращается тяга воздуха изъ комнаты на 
улицу или обратно,— вентиляторъ умолкаетъ, а когда за- 
тихаетъ в-Ьтеръ, крылья ветряной мельницы безжизненно 
останавливаются въ снокойномъ воздух^. Мы восполь
зуемся этой минутой спокойств1я, чтобы произвести не
большой опытъ. Что произойдетъ, если мы, съ помощью 
какой либо силы, заставимъ вращаться вентиляторъ или
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крылья ветряной мельницы? Съ в'Ьтряной мельницей 
произвести такой опытъ, конечно, невозможно, да намъ 
будетъ вполн’Ь достаточно и опыта съ вентиляторомъ. 
Встаньте на стулъ или высокую табуретку и сильно 
толкните лопасти вентилятора рукой. Предварительно 
другой рукой поставьте передъ нимъ зажженную свечку. 
Лишь только вентиляторъ начнетъ вергЬться, пламя свечки 
заколеблется и отклонится и, если вентиляторъ будетъ 
вергЬться съ достаточной скоростью, то свечка можетъ 
совс’Ьмъ погаснуть. Вращен1е вентилятора вызвало тягу 
воздуха,—  произошло явлеш е какъ разъ обратное тому, 
которое было, когда тяга воздуха вызывала вращеше вен
тилятора. Такъ устроены электрическ1е вентиляторы, вра- 
щаюпйеся съ помощью электрической энерг1и, вызывая 
сильную тягу воздуха съ улицы въ комнату.

До сихъ поръ вентиляторъ былъ неподвижно укр^п- 
ленъ и поэтому онъ или верт'Ьлся благодаря тягЬ воз
духа, или же самъ вызывалъ эту тягу. Не то было бы, 
еслибы мы сняли его съ мФ>ста и свободно подвесили въ 
воздух-Ь, прикр'Ьпивъ, наприм'Ьръ, къ воздушному шару. 
Тогда вращаюпцйся вентиляторъ не только вызоветъ дви
ж е т е  воздуха, но и самъ получить дви ж ете въ сторону 
противоположную тяг'Ь воздуха и станетъ тянуть за собой 
и свою точку опоры. Еслибы мы поместили на воздуш- 
номъ шар’Ь вентиляторъ достаточной величины и вращаю- 
1щйся съ достаточной скоростью, то онъ могъ бы при
вести шаръ въ движ ете.

Гребной винтъ и геликоптеръ устроены такъ же, какъ 
и вентиляторъ, они тоже состоять изъ н'Ьсколькихъ, обык
новенно двухъ или четырехъ лопастей, поставленныхъ 
слегка искоса и укр'Ьпленныхъ на вращающейся оси 
(см. рис. 18).

Благодаря расположешю своихъ лопастей, винтъ дМ - 
ствуетъ въ воздух^, какъ пробочникъ. Если мы станемъ

— 9в —



—  97 —

крутить тфобочникъ, онъ будетъ ввинчиваться въ пробку, 
его извивы получать въ ней точку опоры, выбрасывая 
частицы ея, чтобы освободить себ^; м^сто: такимъ обра- 
зомъ пробочникъ продвигается въ пробк'Ь. Точно такъ же 
и винтъ аэроплана освобождаетъ себ'Ь м-Ьсто, разбрасы
вая воздухъ своими лопастями, приведенными во вращ а
тельное движ ете, и про
двигается впередъ, нахо
дя в ъ немъ опору.

Но дМствительно-ли 
винтъ найдетъ себ^ точ
ку опоры въ воздух-Ь?
Мы знаемъ, что паро
ходы, снабженные та
кими же винтами, могутъ 
развивать даже очень 
большую скорость дви- 
жен1я впередъ. Но бу- 
детъ-ли тоже и въ воз- 
дух'Ь, который в-Ьдь въ 
8 0 0  разъ мен^е пло- 
тенъ, 4tMb вода? Мы 
легко отв^тимъ па этотъ 
вопросъ. Винтъ, врапщ" 
ясь въ воздух'Ь, будетъ, 
правда, развиватъ силу 
въ 8 0 0  разъ меньшую, 
ч'Ьмъ еслибы мы заста
вили его вращаться съ той же скоростью въ вод*. Но въ 
то же время и сопротивлен1е, испытываемое воздушнымъ 
судномъ, то же въ 8 0 0  разъ меньше, ч'Ьмъ въ вод^Ь, а 
такъ какъ двигательная сила винта тратится именно на 
поб^жденш этого сопротивлен1я, то ясно, что винтъ мо- 
жетъ и въ воздух^ служить подходящимъ двигателемъ.

А. Левашевъ,—Завоевав1е воздуха. 7

Рис. 18. Винтъ, установленный на 
Блер1о.



Въ чемъ же состоить fltHCTBie винта? Какимъ обра- 
зомъ нзъ его вращен1я получается движен)‘е впередъ?.. 
Чтобы ответить на этотъ вопросъ, возвратимся опять къ 
нашему вентилятору-винту. Возьмите его за ось, на ко 
торой онъ вращается и дерлсите его прямо передъ собой. 
Лопасти его поставлены слегка искоса; предноложимъ. 
что, когда мы держимъ такимъ образомъ вентиляторъ, то 
он-Ь обращены л1;вымъ ребромъ впередъ. Заставивъ вен
тиляторъ вращаться справа нал'Ьво, мы легко зам'Ьтимъ, 
что плоскости лопастей при этомъ двил{ен1и образуюп. 
наклоненную поверхность, которая вызываетъ сопротив- 
лен1е воздуха. Это сонротивлен1е будетъ, во-первыхъ, за
держивать движеп1е лопасти, но, такъ какъ этихъ лопастей 
н-Ьсколько, то въ то время какъ лопасти съ л'Ьвой сто
роны будутъ испытывать давлен1е снизу вверхъ, съ правой 
это давлян1е будетъ направлено сверху внизъ. Такимъ 
образомъ, эти д'Ьйств1я сонротивлешя взаимно уничтожатся 
и не повл1яютъ на движен1е впередъ. Второе д’Ьйств1е 
сопротивлеп1я воздуха будетъ такое же, какъ и оказы
ваемое на поддерживающ1я поверхности летательной ма
ш ины,— оно будетъ толкать лопасти со внутренней сто
роны, т. е. весь приборъ получить движен1е, направленное 
впередъ по oтнoшeнiю къ намъ. Мы видимъ, что сонро- 
тивлен1е опять послужило для полета летательной машины.

Если мы направимъ ось винта кверху, то онъ, вра
щаясь, будетъ тянуть за собой и предметь, къ которому 
онъ прикр’Ьпленъ. Таково устройство геликоптера. Въ I  главЬ 
этой книжки мы говорили о первыхъ попыткахъ построить 
летательную машину, поднимающуюся съ помощью такого 
прибора. Попытки эти продоллгаются и до настоящаго 
времени и н11которыя изъ нихъ им'Ьли усп^^хъ. Такъ, ге- 
ликоптеръ, построенный Корню, поднимаетъ, хотя правда 
пока еще и не на особенно большую высоту, двухъ 
челов-Ькъ. Летательныя машины съ такимъ устройствомъ
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им^ють громадный недостатокъ, который врядъ-ли скоро 
можно будетъ устранить. Д'Ьло въ томъ, что он^ могутъ 
держаться въ воздух^ лишь до тйхъ поръ, пока исправно 
работаетъ машина, приводящая въ движен1е винтъ, но 
стоить только ей перестать дМ ствовать, какъ весь при- 
боръ какъ камень падаетъ на землю, грозя ув^чьемь 
или смертью воздухоплавателю, отвалсившемуся на немъ 
лет'Ьть.

Можно очень легко самому сд'Ьлать такой геликоптеръ. 
Возьмите катушку отъ нитокъ, приколите ее гвоздемъ къ
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Рис. 19. Геликоптеръ Ланглея.

какой-нибудь рукоятк-Ь, чтобы она легко вергЬлась. Если 
катушка при верчен1и отскакиваетъ съ гвоздя, то под
ложите подъ шляпку гвоздя кусочекъ жести. Только надо 
такъ устроить, чтобы шляпка гвоздя не торчала. Въ вер
хушку катушки вбейте два проволочныхъ штифта. По- 
томъ изъ полоски жести или м’Ьди длиною въ 5 — 10  сан- 
тиметровъ выр’Ьжьте ножницами крылья, пробейте акку
ратно въ середин'Ь ихъ дв'Ь дырочки такой величины, чтобы 
можно было над'Ьть крылья на штифты. Лотомъ возьмите 
пальцами за концы крыльевъ и изогните ихъ винтообразно. 
Теперь, чтобы привести игрушку въ д’Ьйств1е, намотайте



тонкую бичевку поплотнЬе на катушку, положите крылья 
па штифты и быстро дерните за бичевку. Винтъ поды
мется вверхъ и, описавъ дугу, опустится опять вблизи 
васъ. При правильномъ изгибй и быстромъ вращен1и, 
такой винтъ подымается сажень на 5 вверхъ, а часто и 
больше.

Подобно тому, какъ обыкновенный желЬзный вингъ 
ввинчивается въ гайку, винтъ аэроплана такь же «ввин
чивается» въ воздухъ. При каждомъ полномъ оборотЬ 
винтъ подвигается на нЬкоторое разстоян1е, которое на
зывается его шагомъ. Обыкновенный винтъ, ввинчиваясь 
въ укр-Ьпленную гайку, подвигается всегда на разстоян1е 
равное этому шагу, но не то происходитъ съ винтомъ 
аэроплана. Крайне подвижный воздухъ уб-Ьгаетъ изъ подъ 
поверхности его лопастей и вингь, вместо того чтобы 
двигаться впередъ, д'Ьйствуетъ какъ вентиляторъ, отбра- 
сыв;ш назадъ воздухъ. Н а это отбрасыван1е тратится часть 
его силы и поэтому движен1е впередъ происходитъ на 
разстоян1е меньшее шага. Разница эта называется сколь- 
жен1омъ винта. ^ГЬмъ больше поперечникъ винта, т-Ьмъ 
слаб'Ье становится это скольжен1е. Казалось бы, сл'Ьдуетъ 
снабжать аэропланъ винтомъ съ большимъ поперечникомъ, 
по опыты показали, что винту съ такимъ поперечникомъ 
нельзя придавать больше 8 0 0  — 4 0 0  оборотовъ въ минуту, 
:i между тЬмъ моторъ, благодаря своему устройству, не 
можетъ давать меньше 1000  оборотовъ въ минуту. С ле
довательно, соединить ось винта непосредственно съ ва- 
ломъ мотора нельзя и приходится прибегать къ помощи 
замедляющихъ приспособлен1й. Но вЬсъ этихъ приспо- 
соблешй такъ значителенъ, что мног1е строители нредпо- 
читаютъ снабжать аэропланъ винтомъ съ небольшимъ 
поперечникомъ, но зато соединить его прямо съ вадомъ 
мотора. Правда, при той же сил^Ь, развиваемой моторомъ, 
скорость движен1я впередгь аэроплана съ винтомъ неболь
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шого поперечника меньше, ч^мъ она могла бы быть прп 
большемъ поперечник'Ь винта. Но зато выгаданная тя
жесть настолько значительна, что мнопе предпочитаютъ 
мириться съ этимъ замедлешемъ.

Аэропланъ обыкновенно снаблсается однимъ винтомъ, 
состоящимъ изъ двухъ или четырехъ лопастей, см. рис. 2 0 , 
винтъ этотъ можетъ пом'Ьщаться впереди или сзади поддержп- 
вающихъ плоскостей. Впро - 
чемъ, аэропланы братьевъ 
Райтъ им'Ьютъ по два 
винта, вращающихся въ 
противопололшыя стороны.
Винтъ долженъ быть по- 
м^щень такимъ образомъ, 
чтобы разбрасываемый имъ 
воздухъ не могъ ударять
ся  о различныя части ап
парата, расположенныя за 
нимъ, и этимъ увеличивать 
сопротивлен1е двилсен1ю 
всей летательной машины.

Рнс. 20. Четырехлопастный винтъ.

II.

Мы говорили уже, что 
винтъ приводится въ дви- 
жен1'е бензиновымъ моторомъ или, какъ еще называютъ эти 
машины,— двигателемъ внутренняго сгорашя. Этимъ на- 
зван1емъ хот'Ьли показать главное отлич1е такихъ двигате
лей отъ паровыхъ машинъ. Устройство паровой машины пз- 
в-Ьстно всЬмъ: паръ, образовавш1йся отъ нагр'Ьван1я воды 
и находящ1йся подъ сильнымъ давлен1емъ, попадаетъ въ 
цилиндръ, гд^, расширяясь, толкаетъ поршень, приводяийй



въ дви ж ете, посродствомъ шатуна, колеса паровой ма
шины. У бензиноваго мотора н^тъ топки и котла. Съ 
помощью особаго приспособлешя, прямо въ цилиндръ 
вспрыскивается небольшое количество распыленнаго бен
зина и впускается соотв-Ьтственное количество воздуха. 
Эта CM-fccb образуетъ взрывчатое вещество, которое и 
взрывается съ помощью электрической искры. При взрыв'Ь 
образуется большое количество газовъ. которые, стремясь 
расшириться, толкаютъ поршень, снабженный такъж е, какъ 
и у паровой машины, шатуномъ, врашающимъ колен
чатый валъ. Въ этомъ и заключается oтличie двигателей 
внутренняго сгоран1я или моторовъ отъ паровой машины. 
Выгода ихъ прежде всего въ томъ, что топливо, бензинъ, 
при сгораши даетъ больше полезной работы, ч^мъ уголь, 
дрова и т. п, KpoMi того, такъ какъ бензинъ очень 
легкое вещество, то запасы его не будутъ увеличивать 
тяжести аэроплана въ такой степени, какъ увеличили бы 
друпя вещества въ разм^р^, разсчитанномъ на то же ко
личество работы.

Благодаря тому, что у мотора н^тъ топки и котла, 
его собственный в^съ такъ же значительно меньше. Сила 
всякой машины определяется количествомъ лошадиныхъ 
силъ, которыя она можетъ развить. (Какъ известно, ло
шадиной силой называется количество энерпи, необхо
димое для подняия 75 килограммовъ — 5 пудовъ на одинъ 
метръ, въ одну секунду). Такъ на каждую лошадиную 
силу мотора приходится отъ одного до двухъ килограм
мовъ в'Ьса. Мы поймемъ, насколько малъ этогь в^съ, 
сравнивая его съ в'Ьсомъ другихъ источниковъ двига
тельной силы. Наприм'Ьръ, одну лошадиную силу могутъ 
развить 1 О челов'Ькъ, работая вм^сгЬ,— в^съ ихъ будетъ 
равняться приблизительно 8 0 0  килограммамъ; в^съ живой 
лошади равенъ 5 0 0  килограммамъ и, наконецъ, въ па
ровой машине Ж иффара, о которой мы говорили въ
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первой глав'Ь, на одну лошадиную силу приходилось 
80  килограммовъ вФ.са механизма. Благодаря этой срав
нительной легкости моторовъ и возможно воздухоплаван1е 
на аппаратахъ тяжел'Ье воздуха.

Работа бензиноваго мотора происходить сл'Ьдующимъ 
образомъ: поршень идетъ внутри цилиндра внизъ и от- 
крываетъ клапаны для впуска см’Ьси паровъ бензина и 
воздуха. ЗагЬмъ, подъ влiянieмъ  ̂вращешя кол'Ьнчатаго 
вала, поршень поднимается кверху и сжимаетъ газо
образную CMtcb въ верхней части цилиндра, при чемъ 
Bci клапаны остаются закрытыми. Когда цилиндръ под
нимается до крайняго своего пред’Ьла, появляется электри
ческая искра, взрываюш,ая см1>сь изъ паровъ бензина и 
воздуха; взрывомъ этимъ поршень отбрасывается книзу 
и передаетъ толчокъ коленчатому валу, усиливая его 
вращательное дви ж ете и, наконецъ, подъ вл1яшемъ этого 
кол'Ьнчатаго вала, съ которымъ поршень связанъ шату- 
номъ, поршень снова поднимается кверху, причемъ от
крывается клапанъ для выпуска газовъ, образовавшихся 
при взрыв^. Зат^мъ весь процессъ повторяется сначала. 
Мы видимъ, что работа такого мотора идетъ въ четыре 
такта, изъ которыхъ только въ одномъ такт^ дви ж ете 
совершается подъ вл1яп1емъ взрыва, а въ остальныхъ 
трехъ коленчатый валъ движется по инерщи отъ толчка, 
полученпаго во время взрыва. Въ это время валъ д^- 
лаетъ два полныхъ оборота. Такимъ образомъ на два 
оборота приходится одинъ взрывъ и поршень служить 
двпгателемъ только во время одного полуоборота изъ 
двухъ. Поэтому моторъ аэроплана всегда состоитъ изь 
н'Ьсколькихъ цилиндровь, въ которыхъ взрывы происхо- 
дятъ неодновременно. Цилиндры располагаются различ- 
нымъ образомъ. Наприм^ръ, три цилиндра мотора Анзани, 
съ которымъ Блер1о совершилъ свою знаменитую пере
праву черезъ Ламаншъ, образуютъ между собой уголь
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въ 60 градусовъ; 8  цилиндровъ мотора «Антуанетта» 
распололсены въ вид'Ь римской цифры V, какъ это видно 
на рисунк'Ь 2 1 ; иногда же они поставлены стоймя.

Во вс'Ьхъ этихъ моторахъ цилиндры прикреплены 
неподвижно. Но посл'Ьдн1я испыташя показали превосход
ство мотора <Гномъ», у котораго шатуны неподвилшо 
прикреплены къ валу и дви ж ете поршней въ цилиндрахъ 
производится вращен{емъ самихъ цилиндровъ на общей
____________________________оси. Такой моторъ съ

7 цилиндрами изо- 
браженъ на рис. 2 2 .

При взрывахъ въ 
цилиндрахъ развива
ется настолько боль
шое количество теп
ла, что необходимо, 
во избежагпе порчп, 
какимъ ннбудь спосо- 
бомъ ихъ охлаждать. 
Для этой ц-Ьли су- 
ществуетъ два спо
соба. Во первыхъ, 
цилиндры окружаютъ 
оболочкой изъ крас
ной м'Ьди, подъ кото
рой иротекаетъ вода. 

Но такъ какъ захватить съ собой большой запасъ воды 
аэропланъ не можетъ, то приходится употреблять при- 
способлеп1я и для ея охлал;ден1я, иначе вода закипитъ 
и испарится. Такъ, аэропланъ «Антуанетта» снабженъ 
резервуаромъ, состояпцшъ изъ очень тонкихъ трубъ, въ 
которыхъ вода быстро охлаждается (рад1аторъ, см. рис. 23). 
О не представляютъ собою, удобно помещающееся въ раме 
аэроплана, гЬло въ 60  сантиметровъ высоты, 8 метра

Рис. 2 1 . Моторъ въ форм'Ь цифры Т.



длииы и одинъ сантиметръ толщины. Съ помощью насоса 
вода изъ оболочки мотора прогоняется по этимъ трубамь 
и, охладившись, постуцаетъ опять туда же.

Другой способъ состоитъ въ томъ, что поверхность
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Рис. 2а. Ыоторъ «Гномъ».

цилиндра д'Ьлается очень плотной, она снабж ена какъ бы 
маленькими крылышками. Поверхность этихъ крылышекъ 
очень велика и цилиндры скоро остываютъ.
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'Число оборотовъ вала мотора очень велико, оно, 
какъ мы говорили выше, не бываетъ меньше 1 0 0 0  разъ 
въ минут}' и часто достигаетъ 1800 оборотовъ. Сила 
моторовъ, употребляюш,ихся въ современныхъ аэропла- 
нахъ, изм^шяется отъ 25 до 120  и больше лошадиныхъ 
силъ.

При устройств^ мотора обращали вниман1е на дости- 
жен1е возможной легкости, а такъ какъ устройство его

очень слолшо и вм^сгЬ съ 
т’Ьмъ отъ него требуется 
большая работа, то мото
ры чрезвычайно непрочны 
и легко портятся. Насколь
ко они хрупки, можно су
дить по тому, что Делаг- 
ранжъ, одинъ изъ выда
ющихся современныхъ воз
духоплавателей, пользо- 
вавппйся лучшими изъ су- 
ществующихъ моторовъ, 
во время своего кратко- 
временнаго пребыван1я въ 

Итал1и больше двухсотъ разъ долженъ былъ смЬнять от- 
Д'Ьльныя части двигателя, или даже переменять его ц^ли- 
комъ. Братья Райты употребляютъ слишкомъ легк1й, но 
сравнительно исправно работаюпйй моторъ собственной 
системы, съ которымъ они обращаются очень бережно. 
Но II то бол^е половины т^хъ полетовъ, которые совер- 
шилъ пли пытался совершить Вильбуръ Райтъ на со- 
стязан1яхъ па Овурнскомъ пол'Ь, были прерваны всл15д- 
CTBie той или иной порчи этого чувствительнаго аппарата, 
такъ легко и часто лоыающагося. 0 6 i  попытки Латама 
перелегЬть черезъ Ламашпъ окончились неудачно благо
даря поломке мотора. Непрочность мотора, конечно.

Рис. 23. Рад1аторъ.



СИЛЬНО задерживаетъ развиие воздухоплавашя. Но если 
мы вспомнимъ, съ какой удивительной быстротой следо
вали одинъ за другимъ усп-Ьхи и завоевашя въ этой об
ласти, то мы, не сомневаясь, скажемъ, что эти недостатки 
будутъ въ очень скоромъ времени устранены.

Ш .

Современные аэропланы, какъ мы уже говорили, въ 
зависимости отъ числа поддерживающихъ поверхностей, 
называются монопланами— если этихъ поверхностей одна, 
и бипланами— если ихъ две. Различ1е это только внеш 
нее и оба вида имеютъ свои недостатки и преимущества. 
Такъ монопланы очень просты по устройству, они испы- 
тываютъ меньшее сопротивлеше движен1ю впередъ, мо- 
гутъ развить большую скорость при одинаковой силе 
мотора и, наконецъ, постройка ихъ обходится дешевле, 
по сравнен1ю съ бипланами. Но зато ихъ поперечная 
устойчивость очень недостаточна^ а лопасти, которыми 
снабжены ихъ крылья для устранен1я этихъ ко л еб атй , 
очень легко подвергаются поломке. Больш ая часть мо- 
ноплановъ, испытанныхъ до сихъ поръ, опрокидывались 
всяк1й разъ, когда опускан1е совершалось слишкомъ 
быстро. Бипланы, напротивъ, избавлены отъ большой 
части этихъ неудобствъ. Они гораздо устойчивее, но зато 
сопротивлен1е, испытываемое ими, значительно больше, 
а поэтому и ходъ тише. Мы разсмотримъ здесь устрой
ство несколькихъ наиболее известныхъ аэроплановъ 
обоихъ видовъ.

Л1ы особенно часто говорили объ аэропланахъ «Ан
туанетта» и Блерю . Н а первомъ изъ нихъ « Антуанетте>, 
Латамъ пытался переправиться черезъ Ламаншъ. Это, по 
словамъ очевидцевъ, самая красивая летательная машина. 
Въ красоте съ нею можетъ, пожалуй, поспорить только
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монопланъ Этриха, австр1йской системы. Н а состязаы1яхъ, 
происходившихъ въ 19 1 0  году въ С.-ИетербургЬ, она 
была прозвана «ласточкой» и действительно, взглянувъ 
на рисунки, невольно бросается сходство «Антуанетты» съ 
птицей. Е я поддерживающ1я поверхности, съ очень боль- 
пшмъ размахомъ почти въ 13 метровъ, слегка припод
няты въ вид^ широко раскрытой цифры «^'» и им^готъ 
площадь въ 50 квадратныхъ метровъ. Маленьк1я лопасти 
на заднихъ оконечностяхъ крыльевъ служатъ для сохра-
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Рис. 24. Полетъ аэроплана Блер1о.

нен1я поперечной устойчивости. Крылья состоять изъ ме- 
таллическихъ прутьевъ, образующихъ раму, и съ об'Ьихъ 
сторонъ обшиты полотномъ Эти рамы покоятся на трехгран- 
номъ, тоже изъ металлическихъ прутьевъ, остовЬ, им'Ьющемъ 
видъ обломаннаго веретена. Такъ же, какъ и крылья, остовъ 
обшитъ очень скользкимъ, отшлифованнымъ полотномъ, ни
сколько разъ лакированнымъ. Н а заднемъ конц^ остова на
ходится описанный уже нами хвостъ устойчивости, состоя- 
щ 1й изъ двухъ поставленныхъ на крестъ поверхностей. Лэро-



планъ приводится въ движмпе расположоннымъ спереди 
винтомъ съ двумя лопастями, сделанными изъ стали и 
аллюмин1я, въ 2 метра 20  сантиметровъ въ поперечник-Ь. 
15ингь соединенъ съ валомъ мотора въ 55 лошадиныхъ 
силъ, при 1100 оборотахъ въ минуту. Моторъ и раз
личные рычаги соединены въ передней части, защищены 
кузовомъ, легко разс'Ькаюп1Имъ воздухъ. MtcTO для воз
духоплавателя устроено въ лодочк-Ь, на н'Ькоторомъ раз- 
стоян1и отъ мотора и винта. Оно устроено такъ, чтобы
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Рис. 25. Посл'Ьдняя модель аэроплана Блер1о.

по возможности доставить удобства и безопасность; устроена 
даже спещальная обивка, чтобы предохранить воздухо
плавателя въ случае сильныхъ толчковъ.

Наибольшей известностью пользуется монопланъ Бле- 
pio, на которомъ впервые былъ произведенъ полетъ че- 
резъ Ламаншъ. Своимъ нарул;нымъ видомъ онъ напоми- 
наетъ огромную стрекозу. Распростертыя въ одну линiю, 
слегка вогнутыя крылья, съ размахомъ въ 7 метровъ 
20 сантиметровъ и подъ наклономъ въ 7 градусовъ, 
покоятся на остове въ S метровъ длиной. Небольшая



поддерживающая поверхность, всего въ 12  квадратныхъ 
метровъ, поднимж;^^ ррузъ бол'Ье ч'Ьмъ въ 27 килограм- 
мовъ на квадрацщй метръ, при скорости въ 80  кило- 
метровъ въ часъ, J3.J, з^ой маленькой площади поверх
ности и заключается главное отлич1е этого аэроплана отъ 
моноплана «Антуанетта». Приборы для управлен1я и 
сохранеш я устойчивости въ сущности таковы же, какъ и 
у «Антуанетты». Винтъ изъ четырехъ металлическихъ 
лопастей съ пош-речникомъ въ 2 метра приводится въ 
дви ж ете  мотором-j, gj, 45  лошадиныхъ силъ. Блер1о по
стоянно усоверш(!ц(>.гвуехъ свой монопланъ. Его задача 
сделать его во;шол;до быстрымъ и устойчивымъ. Скорость, 
которой достигли посл'Ьдн1я модели его моноплана, уже 
значительно прево^ходитъ 1 2 0  верстъ въ часъ.

Н а pncyHKi 2f; изобралгенъ самый мaлeнькiй изъ су- 
ществующихъ моподлановъ. Это «стрекоза» Сантосъ-Дю
мона. Е я  слегка иыгнутыя крылья расположены въ вид15 
цифры Т  и HM'fiioTb поверхность въ 9 квадратныхъ 
метровъ. Винтъ Д'Ьдаетъ 7 00  оборотовъ въ минуту и 
приводится въ двиа^еше моторомъ системы «Антуанетта» 
въ 3 0  лошадиных'ь силъ. В^съ этого моноплана чрезвы
чайно малъ всого около семи съ половиной пудовъ. 
Пзобр'Ьтатель Сантосъ-Дюмонъ предоставилъ его для 
общаго пользован!д и поэтому ц^на «стрекозы», сравни
тельно съ другими аэропланами, очень невелика— около 
3 0 0 0  рублей.

Къ бипланамъ принадлелситъ аэропланъ братьевъ Рай- 
товъ. Онъ им^етъ дв̂ ]̂  поддерживающихъ пoвepxнocти^ 
расположенныхъ надъ другой, въ вид'Ь огромной
этажерки въ 12  половиной метровъ ширины и два 
метра глубины. Эт-о сооружен1е покоится на изогнутыхъ 
лежняхъ, передняц часть которыхъ вытянута далеко впе- 
редъ и поддержи йаетъ руль глубины, состоящ1й изъ 
двухъ поверхностей Этотъ руль служить въ то же время
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и для поддержашя продольной устойчивости, такъ какъ 
хвоста устойчивости у аэроплана Райта н'Ьтъ. Какъ мы 
говорили уж е— поперечныя колебаш я устраняются npie-

сЗа0аS

1 
Iи

&и

л

момъ выгибан1я крыльевъ. Сзади аэроплана расположен’!, 
руль бокового двилсешя. Аэропланъ приводится въ дви
ж е т е  двумя винтами съ поперечникомъ въ 2 съ поло-



ловиной метра, вращающимися въ противоположныя сто
роны со скоростью 4 0 0  оборотовъ въ минуту. Весь 
аппаратъ съ двумя воздухоплавателями весить около
30 пудовъ^ а его посящ1я поверхности им^готъ площадь 
въ 55 квадратныхъ мегровъ. Въ противоположность дру- 
гимъ аэропланаыъ, бинланъ братьевъ Райтъ, при помощи 
особаго приспособлен{я, описаннаго нами раньше, подни
мается безъ разбЬга. Добавимъ, что длина аэроплана 
равняется почти 10 метрамъ, а моторъ им^етъ всего 
25 лсп1адипыхъ силъ. Ни одинъ аэропланъ не въ со- 
стоян1п подняться съ такимъ слабымъ моторомъ, а бра
тья Райты могутъ даже взять еще пассажира. Д'Ьло въ 
T0M1 , что Райты очень давно, больше 10 л'Ьтъ, рабо- 
7Г.:отъ надъ усовершенствовашемъ своего аппарата и, по- 
.,гому они лучше изучили и использовали д'Ьйств1е воз
духа на опорныя плоскости и лопасти винта. Свои 
наблюден1я они держатъ въ тайн^.

Разсмотримъ еще два аэроплана, устройство которыхъ 
очень сходно. Это бипланы Фармана (рис. 27) и Вуазена. 
Также, какъ и бипланъ Райтовъ, они состоятъ изъ двухъ 
опорныхъ поверхностей съ размахомъ въ 10  и 11 ме- 
тровъ. Управляются оба аэроплана рулемъ глубины, 
им’Ьющимъ одну плоскость, пом'Ьщенную на разстояши 
полуторыхъ метровъ отъ главныхъ поддерживающихъ 
поверхностей. Сзади же находится хвостъ устойчивости, 
им'Ьющ1Й видъ ящ ика, у котораго выбиты передняя и; 
задняя, по отношен1ю къ движешю, станки. Боковыя 
станки подвижны и служатъ въ то же время рулемъ бо
кового двил:еп1я. Поперечная устойчивость сохраняется 
у биплана Фармана четырьмя лопастями, помещенными 
на заднихъ оконечностяхъ об’Ьихъ поддерживающихъ по
верхностей. Бипланъ Вуазена обходится безъ такихъ 
лопастей. Колебан1я устраняются исключительно благо
даря размаху крыльевъ и продольнымъ перегородкамъ.
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которыя пом-Ьтцоны между обеими поддерншвающпмн по
верхностями.
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Кал;дый день ознаменовывается ч^мъ нибудт. новымъ 
въ области воздухоплаван1я па аппаратахъ тяясел-Ье воз-

А . Л еваш евъ .— З ав о ев ан 1е воздуха. 8



духа. То появится новый азропланъ, то какое-либо усо- 
вершепствоваше или наблю дете дастъ возможность со
вершить бол-Ье см'Ьлый полетъ. Это даетъ основан1е 
над-Ьяться, что въ скоромъ времени осуществятся l i  мечты, 
которыя еще 10  л-Ьтъ тому назадъ казались неосущ(у 
ствимыми,— и человЬкъ сделается дМствительнымь вла- 
стелиномъ воздуха.

Въ заключен1е, чтобы получить представлеп1е объ 
ощущен1яхъ, получаемыхъ во время полета на летатель
ной ManiHHi, мы приведемъ отрывокъ изъ статьи Луи Бле- 
pio... «П аконецъ,— пишетъ он ъ ,— я могъ устремиться въ 
лазурь, въ широкое небо, им'Ья передъ глазами воздушную 
прозрачную дорогу, надъ залитой солнечными лучами 
равниной... По M ip i того, какъ я поднимался, я  не безъ 
вoлнeнiя вид-Ьдъ, какъ уменьшались поля, какъ пейзажъ 
расплывался и уб-Ьгалъ, съ микроскопическими домами, 
казавшимися датскими игрушками.

«Дороги, откосы, деревья, овраги— все мчалось подо 
мною, какъ въ призрачномъ c n i. Я лет'Ьлъ надъ деревнями 
съ белыми колокольнями, надъ фермами, смеющимися на 
солнц^. Землепашцы смотрели на меня съ глубокимъ 
изумлен1емъ въ глазахъ, останавливаясь среди работы съ 
недоум'Ьн1емъ на лиц1;.

«Что меня, какъ охотника, поразило больше всего—  
зто количество дичи, которую я встр-Ьчалъ на своемъ 
пути. Зайцы убегали въ чащу; стаи куропатокъ, испу- 
ганныхъ моимъ аппаратомъ, въ паник^ разлетались. Я 
проносился надъ мирными стадами овецъ.

<Что за дивная погода! Ни малМ ш аго дуновешя. 
Тих1й воздухъ слегка шелест^лъ въ широко раскрытыхъ 
крыльяхъ. Управлен1е моимъ аппаратомъ не требовало 
никакихъ усил1й. Я лет’Ьлъ свободно, плавно, съ не
обыкновенной легкостью. Я нам^тилъ себ^ путь по каргЬ
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я  сл'Ьдовалъ по нему съ точностью, ни на MrHOBenie не 
уклоняясь отъ желаемаго нанравлен1я.

<Да, это былъ день незабвеннаго для меня празд
ника, который неизгладимо запечатл'Ьется въ моемъ сердц'Ь. 
Чувствовать вокругъ себя таинственный трепетъ ноб11ж- 
денной CTHxin, господствовать надъ людьми и предметами, 
несясь какъ стрела въ яркихъ солнечныхъ лучахъ,— да, 
это потрясающее и дивное ощущен1е! Люди направляются 
теперь къ новой лсизни. Свободно они будутт. переходить 
■свободныя пространства; они преодол'Ьютъ земныя пре
грады; они будутъ жить чудесной и величавой жизнью 
птицъ. Поб'Ьда надъ воздухомъ! Эта прекраснейшая мечта, 
которая со временъ П кара преследуетъ сердце людей, 
иынё стала дМ ствительностью».
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ГЛАВА Ч Е ТВ Е РТ А Я .

Управляемые воздушные шары.

I.

Въ шестидесятыхъ годахъ прошлаго етол'Ьт1я Надаръ. 
повелъ борьбу со сторонниками вoздyxoплaвaнiя на ап- 
паратахъ легче воздуха. Онъ, какъ мы говорили раньше, 
считалъ воздушные шары не только безполезной игруш
кой Bfapa, но даже вредной помехой на пути завоева- 
ш я воздуха. Действительность опровергла слова горячаго- 
проповЬдника воздухоплаван1я на аппаратахъ тяж елее 
воздуха. Дирижабли почти независимы отъ силы в^тра, 
могутъ довольно свободно направляться въ ту или инун> 
сторону по своему усмотр-Ьшю. Самому Надару подъ- 
конецъ жизни (Надаръ скончался 21 марта 19 1 0  г.),. 
пришлось увидать торжество управляемаго воздушнаго 
шара. Но по существу онъ все же былъ не совс^мъ 
не правъ. Д^ло въ томъ, что воздушные шары могли 
достигнуть такого успеха въ борьба съ воздушными те- 
чен1ями только благодаря тому, что къ нимъ применили 
приспособлен1я, служапця для полета на аппаратахъ тя
желее воздуха. Современные дирижабли снабжены вин
тами съ двигателями, поверхностями для поддерживания 
устойчивости и рулями глубины и направлешя точна 
такими же, какъ и у аэроплановъ.

Напомнимъ вкратц-Ь физичесшй законъ, на которомъ-



основано устройство воздушныхъ шаровъ. Подобно тому, 
какъ всякое гЬло, погруженное въ какую-либо жидкость, 
теряетъ часть своего в^са, равную в-Ьсу выт^сненнаго 
имъ объема жидкости, такъ и въ воздух'Ь всякое т4ло 
теряетъ часть своего B tca. Но воздухъ такъ легокъ по 
•сравнен1ю съ гЬлами, съ которыми мы обыкновенно 
им^емь д'Ьло, что мы никогда не зам11чаемъ этой потеря 
въ B'bci. Эта потеря сделается очень заметной, если мы 
(возьмемъ какое-нибудь гЬло, в4съ котораго равенъ или 
меньше такого же объема воздуха. Такое т-Ьло или будетъ 
■свободпо висеть на воздух^, или же подымется кверху. 
Твердыхъ или жидкихъ т'Ьлъ бол’Ье легкихъ, ч^мъ воздухъ, 
въ природ^ мы не знаемъ; этимъ свойствомъ обладаютъ 
только Н'Ькоторые газы, HanpnMipb, водородъ и светиль
ный газъ. Если наполнить водородомъ достаточно легкую 
шелковую оболочку, то получивш1йся такимъ образомъ 
шаръ подымется кверху, такъ какъ в-Ьсъ водорода и 
■оболочки меньше вытесненнаго ими объема воздуха. 
Т акъ, воздушный шаръ вместимостью въ 10 0 0  кубиче- 
•скихъ метровъ, наполненный светильнымъ газомъ, выт^с* 
нитъ такой же объомъ воздуха, в^съ котораго равняется 
1 0 0 0 X 1 ,2 9 = 1 2 9 0  килограммамъ. Оболочка такого ш а
ра вместе съ корзиной и всЬми необходимыми принад
лежностями обыкновенно не тяжелее 2 0 0  килограммамъ. 
ВЪсъ же заключеннаго въ оболочку светильнаго газа, 
который вдвое легче воздуха, равняется 1 2 9 0 : 2  =  645  
килограммамъ. BMicTi съ оболочкой и принадлежностями 
ш ара это составить 6 4 5 - | - 2 0 0  =  8 4 5  килограммамъ. 
Разность въ в^сЪ между ними и выт'Ьсненнымъ возду- 
хомъ будетъ, следовательно, J 2 9 0 — 8 4 5  =  4 45  килограм- 
мамъ (2 7  пудамъ) Эти 4 4 5  килограммовъ и будутъ т^мъ 
грузомъ, который можетъ поднять нашъ аэростатъ. Ими 
измеряется подъемная сила  аэростата.

Конечно, наилучш1е результаты были бы достигнуты
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съ шаромъ: совсЬмъ лишеннымъ воздуха или газа,— тогда 
его подъемная сила равнялась бы какъ разъ в^су объема 
выт^сненнаго имъ воздуха. Ещ е Отто фонъ-Герике, зна
менитый изобретатель «магдебургскихъ полушар1й>, пи- 
салъ^ что сосуды, въ которыхъ разрЬженъ воздухъ, мо- 
гутъ подниматься на воздухъ. Мало того, онъ хотЬлъ,, 
чтобы это H3o6piTeHie было прим^Ьнено къ изученш  воз- 
душнаго океана. Этимъ онъ впервые указалъ на воз
можность воздухоплаван1я при помощи разр^женнаго 
воздуха. Но нисколько плановъ устройства воздушныхъ. 
кораблей на этихъ основахъ рушились только благода
ря тому, что мы не можемъ изготовить достаточно лег- 
Kie и въ то же время способные выдержать громадное- 
асмосферное давлен1е сосуды, въ которыхъ находился бы. 
разреженный воздухъ.

Воздушный ша,ръ наполняютъ чаще всего водородомъ- 
или св’Ьтильнымъ газомъ. Для этой ц^ли удобнее всегО’ 
водородъ— это самый легк1й изъ всЬхъ nsBicTHbixb га- 
зовъ (онъ почти въ четырнадцать разъ легче воздуха).. 
Каждый кубическ1й метръ водорода можетъ поднять 
1 1 8 0  граммовъ, т. е. около трехъ фунтовъ груза. Но 
ц^на водорода слишкомъ дорога и способъ приготовле- 
н1я его очень сложенъ, поэтому имъ пользуются толька 
въ исключительныхъ случаяхъ для продолжительныхъ 
или особенно важныхъ полетовъ. Обыкновенно для на- 
полнен1я воздушнаго ш ара пользуются бол-Ье дешевымъ 
св-Ьтильнымъ газомъ. Светильный газъ представляетъ со
бою CMicb водорода съ другими бол^е тяжелыми газами: 
(углеводородами) и получается при нагреван1и каменнага 
угля. Онъ употребляется для освещ еш я, отчего и про- 
исходитъ его назван1е. В^съ его не всегда одинаковъ, 
благодаря разнымъ примесямъ, но въ среднемъ онъ- 
приблизительно вдвое легче воздуха.

Ш аръ можно наполнить и однимъ нагр^тымь возду-
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хомъ. Какъ и всЬ т^ла, воздухъ при HarpiBRHiH расши
ряется. Въ одномъ и томъ же объем'Ь частицъ теплаго 
воздуха помещается меньше, ч’Ьмъ холоднаго, поэтому 
теплый воздухъ легче, и шаръ, наполненный имъ, будетъ 
подниматься вверхъ. Такъ были устроены первые воз
душные шары братьевъ Монгольфье. Теперь же 
этотъ способъ почти совсЬмъ оставленъ. Для продолжи- 
тельныхъ полетовъ неебходимо, чтобы воздухъ все время 
оставался горячимъ, его приходится подогревать, а это 
представляетъ большую опасность, такъ какъ при этомъ 
можетъ воспламениться и сама оболочка или корзинка, 
а тогда воздухоплавателя ждетъ неизбежная гибель.

Для изготовлен1я оболочки употребляютъ большею 
частью прорезиненную ткань, такъ какъ она лучше 
всего переноситъ всяк1я дурныя услов1я — непогоду, на- 
r p iB a n ie  солнечными лучами и проч. Окраска тканей 
обыкновенно ж елтая,— желтая ткань не пропускаетъ н^Ько- 
торыхъ лучей св^та (ф1олетовыхъ, голубыхъ и красныхъ), 
оказывающихъ разлагающее вл1ян)’е на резиновый слой.

Оболочка, сшитая изъ соответственно выкроенныхъ 
кусковъ TKaHHj снабжена вверху и внизу отверсиями. 
Верхнее отверспе служитъ для пoмeщeнiя клапана, 
дающаго возможность воздухоплавателю постепенно, вы
пуская понемногу черезъ него газъ, опускаться на землю. 
Къ нижнему отверсию примыкаетъ длинный рукавъ, 
черезъ который шаръ наполняется газомъ. По окончан1и 
наполнен1я этотъ рукавъ завязывается или закрывается 
особымъ клапаномъ, во избежан1е преждевременной 
утечки газа. Н о со времени начала полета рукавъ дол- 
женъ быть снова открытъ. Въ верхнихъ слояхъ атмо
сферы, благодаря слабому давлен1ю, газъ въ ш аре рас
ширяется и грозитъ разорвать оболочку. Для этого то 
и оставляютъ открытымъ рукавъ,— газъ, стремясь кверху, 
не улетучивается черезъ отверсие рукава и рукавъ
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сплющивается давлешеыъ окружающаго его воздуха. 
При расширегпи газа онъ понемногу выходить и предо- 
храняетъ шаръ отъ разрыва.

Паконецъ, для т^хъ случаевъ, когда необходимо
быстрое onycKaHie на землю, чтобы шаръ не волочился 
по земл'Ь, онъ снаблсенъ еще однимъ приспособлешемъ. 
Въ оболочка шара вклеенъ клинообразный лоскутъ, ко
торый можетъ быть легко вырванъ съ помощью веревки, 
прикрепленной къ его верхней части. Изъ образовавша- 
гося отверспя газъ быстро выходитъ изъ оболочки и
шаръ тотчасъ же опускается на землю,

Вырываше этого лоскута нисколько не вредитъ са
мой оболочке, такъ какъ онъ только приклеенъ къ ней 
слоемъ резины.

Что же происходитъ съ воздушнымъ шаромъ, когда 
онъ отделится отъ земли? Начавъ поднматься, онъ бу- 
детъ двигаться вверхъ до т^хъ поръ, пока не достигнетъ 
такой высоты, гд-Ь атмосфера настолько разр-Ьжена, что 
меж'ду тяжестью шара и выт'Ьсненнымъ имъ воздухомъ 

наступаетъ paBH oeicie. Любопытно, что при подъем^ 
воздухоплаватель совершенно не ощущаетъ движешя 
шара. <Мы не чувствуемъ ни малёйшаго oшyщeнiя 
в^тра» ,— описываетъ свое первое путешеств1е па воздуш- 
номъ шар-Ь Фламмар1онъ. «Мы кажемся себе неподвиж
ными. Земля сама опускается подъ нами: группа дру
зей уменьшается; ихъ прощальные крики едва долетаютъ 
до насъ и BCKopi покрываются могучимъ голосомъ П ари
ж а, заглушающаго все своимъ гигантскимъ г}"ломъ. Это 
coBotMb особенное и всегда поражающее ощущен1е ,—  
видеть себя летящ ииъ со скоростью Bfepa и не чувство
вать никакого, даже самаго легчайшаго движен1я воз
духа и ни мал'Ьйшаго движешя даже тогда, когда ви
дишь, что жесточайшая буря стремительно уноситъ тебя 
въ пространство>.
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Съ самаго начала полета воздушный шаръ попа 
даегь во власть воздушныхъ течен1й, съ которыми онъ 
не въ силахъ бороться. В-Ьтеръ подхватываетъ подни- 
мающ1йся шаръ и несетъ его туда, куда хочетъ самъ, 
а не туда, куда хотятъ пассажиры гондолы. Лишь въ 
томъ случай, когда воздухоплаватели дожидаются подхо- 
дящаго в^Ьтра, они могутъ, и то приблизительно, попасть 
въ зарап'Ье намеченное м^сто. Воздухоплаватель можетъ 
лишь удерживать шаръ на желательной высот'Ь и за
ставлять его спускаться или подниматься кверху. До
стигается это изм ^нетем ь в-Ьса или объема шара. Воз
духоплаватели берутъ съ собою запасъ песку, такъ на
зываемый, балластъ. Выбрасывая его изъ корзинки и 
облегчая в1>съ шара, можно заставить его подниматься 
кверху. Для спуска, черезъ особый клапанъ въ обо
лочка, выпускаютъ часть газа. В4съ шара при этомъ 
изм-Ьняется очень немного, но зато уменьшается объемъ 
его, а следовательно и подъемная си ла,— шаръ начинаетъ 
спускаться. Но тратить дорого стоющ1й газъ, вдоба- 
вокъ въ то время, когда нельзя возстановить его потерю, 
очень невыгодно. Вместо этого внутри оболочки поме
щается еще второй маленьк1й шаръ, который съ помощью 
насоса или м^ховъ можно наполнять обыкновеннымъ 
воздухомъ или, наоборотъ, освобождать его отъ излишка 
воздуха. Нагнетая воздухъ, мы увеличиваемъ тяжесть 
всего аэростата, тогда какъ объемъ его остается преж- 
:нпмъ,— это заставляетъ шаръ опускаться. При выкачива- 
Hin же в^съ его уменьшается, и шаръ начинаетъ поды
маться. Другой способъ удерживать воздушный шаръ на 
определенной высоте состоитъ въ применен1и гайдъ-ропа. 
Гайдъ-ропъ— толстая веревка, иногда далее стальной ка- 
латъ , длиной отъ 50  саженъ и больше, смотря по вели
чине аэростата. Когда воздушный шаръ опускается внизъ, 
копецъ распущеннаго тайдъ-ропа будетъ постепенно ло
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житься на землю. Этимъ в^съ аэростата уменьшится 
какъ разъ настолько, сколько в4ситъ находящаяся на 
земл'Ь часть гайдъ-ропа. Когда опустивш1йся на землю 
гайдъ-ропъ ypaBHOBicHTb тяжесть аэростата съ выт^снен- 
нымъ имъ объемомъ воздуха, шаръ перестанетъ опускаться 
и нолетитъ, увлекаемый воздушными тeчeнiями, волоча по 
земл’Ь конецъ гайдъ-ропа.

Но Bci эти приспособлен1'я далеко не устраняютъ- 
трудностей полета аэростата. Полетъ не можетъ про
должаться долго: черезъ некоторое время шаръ неиз
бежно начнетъ опускаться и, когда у воздухоплавателя 
истощатся всЬ средства для его облегчен1я, онъ опу
стится на землю. Одна изъ важн'Ьшихъ причинъ, умень- 
шающихъ подъемную силу аэростата, потеря газа благо
даря проницаемости оболочки. Несмотря на то, что обо
лочка приготовляется изъ двойной прорезиненной ткани, 
очень тщательно лакированной снаружи, полнейшая ея 
непроницаемость недостижима. Какъ только шаръ напол- 
ненъ, черезъ тонюя поры оболочки начинаетъ понемногу 
проникать тяжелый и плотный воздухъ, а извнутри вы- 
текаетъ легий  водородъ. Но этого мало, водородъ выхо- 
дитъ наружу скорее, ч^мъ воздухъ внутрь, и въ ш ар^ 
образуется недостатокъ газа, его оболочка сморщивается, 
приходится накачивать дополнительное количество водо
рода, чтобы онъ им^лъ прежн1й объемъ. Между т’Ьмъ про- 
никающ1й внутрь наружный воздухъ смешивается съ во- 
дородомъ и дополнительнаго накачиван1я долго произво
дить нельзя. Аэростатъ становится все тяжелее и тяжелее 
и онъ летитъ все ниже и ниже. Наполненный водородомъ 
шаръ, наприм^ръ, теряетъ нисколько килограммовъ подъем
ной силы въ часъ, а черезъ пять-десятъ дней вся масса 
газа становится совершенно негодной.

Всякое HSMineHie въ температур^ оказываетъ вл1я- 
nie на полетъ аэростата. Быстрое охлаждеше газа при
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прохождеши черезъ облака, встр-Ьча съ холодными те- 
4eHiflMH и капельки воды, осаждающ1яся изъ тучъ на обо
лочку, вызываютъ его опускан1е. Особенно опасно обра- 
зоваше инея на оболочк'Ь, такъ какъ, одновременно съ 
увеличен1емъ тяжести воздушнаго шара, происходить 
сильное охлажден)е и всл’Ьдств1е этого сжат1е газа. 
Аэростатъ при этомъ можетъ настолько быстро спуститься, 
что его не всегда можно удержать выбрасыван1емъ бал
ласта.

Иначе, но не мен-Ье опасно, дМ ствують солнечные 
лучи. Они нагр^вають воздушный шаръ, заставляя рас
ширяться газъ, и этимъ вызываютъ быстрый подъемъ его 
кверху.

Таковы, въ общ,ихъ чертахъ, устройство и услов1я 
полета па воздушныхъ шарахъ.

II.

Уже очень давно, во время первыхъ подъемовъ 
братьевъ Монгольфье, появилось множество проектовъ и 
плановъ достигнуть возможности управлен1я воздушнымъ 
шаромъ, т. е. возможности летать на немъ въ любомъ 
направлен1и по в-Ьтру и противъ в^тра. Особенно часто 
въ нихъ предлагалось управлять шаромъ запряженными 
въ него птицами— орлами или голубями. Въ 1799  году 
вышла ц^лая книжка — сочинен1е одного австр]йца, Якова 
Кейзерера, подъ заглавхемъ: «О моемъ изобр4тен1и упра
влять при помощи орловъ воздушнымъ шаромъ». Возду
хоплаватель могъ управлять такими орлами съ помощью 
кусковъ св'Ьжаго мяса, подв’Ьшенныхъ на длинной палк’Ь: 
орлы лет'Ьли бы къ этому мясу, увлекая за собой шаръ 
и палку, такъ что мясо всегда бы находилось передъ 
ними... Конечно, Теперь можно только улыбаться, читая 
так1е забавные проекты, не говоря уже о томъ, возможно
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ЛИ такъ дрессировать птицъ; въ этихъ планахъ обнаружи
вается полное незнан1е огромной силы, необходимой для 
передвижешя аэростата противъ в^Ьтра.

По другой opHnHHi, но также ошибочна была не
однократно возникавшая мысль управлен1я аэростатомъ 
при помощи нарусовъ и руля. При этомъ забывали, что 
корабль двилгется одновременно въ вод’Ь и въ воздух’Ь, 
такъ что онъ находитъ опору для руля въ вод'Ь. Лэро- 
статъ же находится въ такихъ же услов1яхъ, какъ и 
судно, увлекаемое Te4enieMb воды, наприм-Ьръ, въ p iK i,—  
руль такому судну совершенно безполезенъ, оно все 
равно не можетъ имъ управляться. А паруса шара, 
который ц’Ьликомъ движется въ воздух'Ь, со скоростью 
в-Ьтра и BMicTt съ нимъ, конечно, не могутъ испытывать 
никакого д ав л етя . Некоторое значен1е могли бы им-Ьть 
весла,— они действительно испытываютъ сопротивлен]е со 
•стороны воздуха и, пользуясь имъ, могутъ развить н е 
которую силу. Но эта сила такъ мала, что не можетъ 
вм^ть практическаго значен1я.

Иcтopiя воздухоплаван1я на управляемыхъ воздуш- 
ныхъ шарахъ очень небогата событ1ями. До первой 
практической попытки осуш;ествить управляемость аэро
стата— Анри Ж иффара въ 1 8 5 2  году^ сл^дуетъ сказать 
только о талантливомъ проект^ французскаго генерала 
Менье.

Вскоре после открыт1я братьевъ Монгольфье, въ 
17 8 3  году генералъ Менье представилъ французской 
академ1и наукъ свой тщательно разработанный нроектъ. 
Многое изъ выработаннаго имъ было впоследств1и вне
сено въ устройство управляемыхъ шаровъ, а потому намъ 
не безъинтересно подробнее познакомиться съ его про- 
ектомъ.

Прежде всего онъ занялся формой аэростата и при- 
шелъ къ заключен1ю, что наименьшее сопротивлен1е бу-
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деть испытывать шаръ эллипсоидальной формы (эллип- 
сисъ —  овалъ; если мы будемъ вращать овалъ вокругь 
наибольшаго поперечника или оси, то получимъ фигуру 
эллипсоида). Самый шаръ долженъ былъ состоять изъ 
двухъ частей: внутренней непроницаемой оболочки, н а
полненной водородомъ, и нарулсной— предохранительной, 
сделанной изъ очень кр^пкаго холста и обмотанной сЬтьЮ' 
веревокъ. Между этими двумя оболочками долженъ былъ 
находиться сжатый воздухъ, который, служа одновременно- 
и балластомъ, сохраиялъ бы постоянную форму шара^ 
сморщивающагося отъ утечки газа. Воздухъ по M tp i на
добности можно было накачивать во время путешеств1я  
съ помощью м’Ьховъ. Этимъ Менье первый указалъ на 
наилучш1й способъ сохранен1я постоянной формы шара, 
способъ, съ некоторыми изм'Ьнен1ями осуществленный въ 
современныхъ намъ управляемыхъ аэростатахъ. Менье 
обратилъ впиман1е также и на то, чтобы гондола по воз- 
можпости кр'Ьпко соединялась съ шаромъ, составляя съ 
нимъ какъ бы одно ц^лое,— этимъ достигалась возможность 
гораздо легче управлять аэростатомъ. Д ви ж ете аэростата 
во время путешеств1я производилось в-Ьтромъ; но, кром^Ь 
того, онъ предлагалъ поместить три двухлопастныхъ винта, 
приводимыхъ въ движен1е силой человека, для полета 
подъ угломъ къ в^тру, когда надо было подыскать бол^е 
благопр1ятное воздушное течен1е. Зная, что небольш1е 
аэростаты, поднимаюпце двухъ-трехъ челов^къ, не могутъ 
им'Ьть достаточной человеческой силы и что при боль- 
шихъ разм'Ьрахъ шара сопротивлеше воздуха относительно 
меньше, Менье разсчиталъ, что онъ долженъ соорудить 
аэростатъ такой величины, чтобы онъ могъ поднять около 
восьмидесяти челов^къ. Только тогда онъ будетъ им'Ьть 
достаточно рукъ для своихъ винтовъ и въ состоян1и бу
детъ преодолеть силу хотя бы слабаго в^тра.

Но въ те времена невозможно было соорудить аэро-
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статъ такихъ разм’Ьровъ и проектъ Менье остался неосу- 
ществленнымъ.

Французу Анри Ж иффару (род. въ 1825 году) первому 
удалось добиться значительныхъ результатовъ въ этомъ 
направлен1и. Ему пришла въ голову мысль применить 
къ аэростату паровую машину съ гребнымъ винтомъ. 
Построенный имъ аэростатъ им'Ьлъ форму заостренпаго 
съ обоихъ концовъ веретена (что давало больше преиму- 
ществъ, ч^мъ форма шара Менье), длиною въ 44  метра 
и объемомъ въ 2 5 0 0  кубическихъ метровъ. Онъ былъ 
покрытъ сЬткой, поддерживавшей длинный деревянный 
брусъ, къ одному концу котораго былъ прикр^пленъ 
трехугольный парусъ. Къ этому же брусу была подв-Ь- 
шена деревянная площадка, служившая для noMtn^eHifl 
воздухоплавателей и паровой машины, приводившей въ 
движен1е винтъ. Машина, съ топкой обращенной внизъ, 
чтобы искры изъ нея не попадали на аэростатъ, могла 
развивать три лошадиныхъ силы, вращая винтъ со ско
ростью 110 оборотовъ въ минуту. Первый опытъ съ 
этимъ аэростатомъ состоялся 23 сентября 1852  года въ 
Париж'Ь. Поднявшись на некоторую высоту и маневрируя 
рулемъ, Ж иффаръ свободно поворачивалъ свою машину 
въ любую сторону, причемъ аэростатъ двигался со ско
ростью 2 — 3 метровъ въ секунду,

Въ 1855  году Ж иффаръ построилъ аэростатъ зна
чительно большихъ разм'Ьровъ, вместимостью въ 3 2 0 0  ку
бическихъ метровъ, Аэростатъ былъ снабженъ бол^е 
сильной и бол'Ье усовершенствованной машиной. Во время 
опыта съ этой машиной, в^теръ былъ значительно сильнее, 
ч’Ьмъ въ первый разъ, и все же Ж иффару удалось вы
держивать сопротивлен1е Bfcpa. Но всл'Ьдств1е неудачнаго 
расположен1я винта, сообщавшаго сильные толчки гон- 
дол^, передняя часть аэростата приподнялась, въ то время 
какъ привесная с^тка стала съезжать назадъ. Воздухопла
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ватель посп'Ъшилъ открыть клапанъ и посреди клубовъ 
дыма и пара быстро спустился на землю. Въ ту секунду, 
когда гондола коснулась земли, аэростатъ выскользнулъ 
изъ подъ с-Ьтки и исчезъ въ облакахъ. Дальн'Ьйшихъ опы- 
товъ Ж иффару не удалось произвести.

Посл-Ь Ж иффара наиболее интересной была попытка 
н'Ьмецкаго инженера Павла Генлейна, въ 1872 году. 
Ему посчастливилось найти самую лучшую форму для 
аэростата: цилиндръ съ заостренными концами. РазмЬры 
аэростата были cл’̂ iдyющie: длина равнялась 50 метрамъ, 
поперечникъ цилиндра 9,2 метра, объемъ— 2 4 0 0  кубич. 
метра. Н а заднемъ конц-Ь гондолы, имевшей въ длину
8 метровъ, пом'Ьщался двухлопастный винтъ съ попереч- 
никомъ въ 4 ,6  метровъ. Подъ гондолой было устроено 
особое приспособлоте изъ рамъ, предохранявшее винтъ 
отъ поломки при cnycKi аэростата на землю.

Самымъ важнымъ въ этомъ а;)ростат1> было то, что 
Генлейнъ первый прим'Ьнилъ въ качеств'Ь двигательной 
<5илы моторъ внутренняго сгораш я. Правда^ это былъ не 
тотъ бензиновый моторъ, которымъ снабжены теперь вс4 
летательные снаряды; моторъ Генлейна пользовался га- 
чрмъ, который брали изъ аэростата. Чтобы, несмотря на 
постоянное потреблен1е газа, аэростатъ не терялъ своей 
формы, въ баллонетъ, пом’Ьш,авш1йся на его дн^, нака
чивали безпрестанцо воздухъ. Затрата газа равнялась 
приблизительно 7-ми кубическимъ метрамъ въ секунду, 
а работоспособность мотора — отъ 4 до 6 лошадиныхъ 
силъ. Недостаток!, средствъ не далъ вполн-Ь развиться 
этой попытк-Ь, но все же, при двухъ пробныхъ полетахъ 
въ декабр-fe 1872  года, была достигнута скорость въ 
5 ,2  метровъ въ секунду, превышавшая скорость вс^хъ 
прежнихъ аэростатовъ.

Въ 1883  г. братьями Тиссандье б ы л и  произведены 
первые опыты пpим'Ьнeнiя къ аэростатамъ электрическихъ
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двигателей. Ихъ аэростатъ, иапоыпнавш1й по форм'Ь аэро- 
статъ Ж иффара, им'Ьлъ въ длину 28  метровъ; оболочка 
его вм'Ьщала 1 0 6 0  кубическихъ метровъ водорода. Гон
долой служила изящно сделанная клетка изъ бамбука, 
скр’Ьпленнаго въ соединен1яхъ медной проволокой. Винтъ 
д1аметромъ въ три метра вращался при помощи электро
мотора въ полторы лошадипыхъ силы и могъ д'Ьлать отъ 
12 до 2 0 0  оборотовъ въ минуту. Аэростатъ, на которомъ 
поднялись братья, могъ лишь держаться противъ в^тра, 
но не двигаться противъ него. При движен]и же по Bfopy, 
который дулъ въ этотъ день со скоростью трехъ метровъ 
въ секунду, скорость хода почти удваивалась. Второй 
опытъ былъ значительно удачн'Ье. Собственная скорость 
аэростата достигала 5 метровъ въ секунду и, такъ какъ 
скорость в^тра была та же, что и при первомъ опыгЬ, 
то аэростатъ могъ двигаться и противъ в^тра.

Съ еще большимъ усп^хомъ воспользовались идеей 
братьевъ Тиссандье французск1е офицеры Ренаръ и Кребсъ, 
работавш1е на средства военнаго министерства. 9-го ав
густа 1884  года состоялось первое испытан1е ихъ аэро
стата. «Франц1я> , такъ назывался ихъ аэростатъ, им'Ьла 
форму сигары, которая двигалась толстымъ концомъ впе- 
редъ. Первый полетъ продолжался всего 23 минуты. Въ 
течен1е этого времени воздухоплаватели описали въ воз- 
дух^ кривую лин1ю въ восемь километровъ длиной и воз
вратились какъ разъ къ точк^ своего отправлен1я. Это 
былъ первый случай, когда управляемый аэростатъ ока
зался способнымъ возвратиться къ исходной T04Ki). Впеча- 
тл'Ьн1е, произведенное этимъ полетомъ, было очень велико.

Но всЬ эти опыты были еще очень далеки отъ ц'Ьли. 
Также какъ и въ развипи воздухоплаван1я на аппаратахъ 
тяжел'Ье воздуха, управляемымъ воздушнымъ шарамъ ну- 
женъ былъ достаточно легк1й и сильный двигатель. Какъ 
только, приблизительно въ 80-ы хъ годахъ прошлаго в^ка.
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появились бензиновые и керосиновые двигатели, стали 
производиться попытки применить ихъ къ управлешю 
аэростатами.

31 мая 1897  года, ииженеръ Вельфертъ произвелъ 
опытъ полета па аэростат^ <Герман1я> съ керосиновымъ 
двигателемъ. Полетъ окончился несчаст1емъ. Когда аэро- 
стать поднялся на высоту около 1 0 0 0  метровъ, зрители 
заметили, какъ на немъ вдругъ вспыхнулъ небольшой 
огопекъ. ЗатЬмъ раздался оглушительный взрывъ и, объ
ятый пламенемъ, аэростатъ камнемъ уналъ на землю. 
Ударъ былъ такъ силепъ, что двигатель при паден1и врылся 
въ землю на глубину одного метра. Вельфертъ и его по- 
мощникъ были убиты.

Черезъ полгода, на этомъ же самомъ пол'Ь въ ок- 
рестностяхъ Берлина, былъ произведенъ опытъ съ управ- 
ляемымъ аэростатоыъ Давида Ш варца, окончивш1йся ги
белью шара, но, къ счастью, безъ челов'Ьческихъ жертвъ. 
Самъ иаобр'Ьтатель не дожилъ до полета своего аэростата; 
онъ былъ произведенъ его механикомъ. Особенность этого 
аэростата была въ томъ, что оболочка его была сд’Ьлана 
изъ тонкихъ аллюмпн1евыхъ листовъ. Этимъ устранялась 
всякая опастность взрыва и, кром^ того, аэростатъ не 
изм'Ьнялъ своей формы во время полета, что очень важно 
для управляемаго воздушнаго шара. Пробный полетъ со
стоялся З -ю  ноября 1897  года. Аэростатъ быстро под
нялся и пошелъ со скоростью 7 метровъ въ секунду. 
Но BCKopi попортился моторъ и аэростатъ остановился. 
Механикъ посп'Ьшилъ открыть клапанъ, чтобы спуститься, 
но сд'Ьлалъ это такъ неудачно, что аэростатъ стремительно 
уналъ на землю. Воздухоплаватель отд'Ьлался легкими 
ушибами, но аэростатъ былъ совершенно изуродоврнъ.

Прежде ч^мъ перейти къ paзcмoтp•Ьнiю современныхъ 
управляемыхъ аэростатовъ, мы остановимся на полетахъ 
см'Ьлаго бразильца, въ течеп1е н-Ьсколькихъ л^тъ прико-

А. Л еваш ев ъ ,— З ав о ев аш е воздуха. 9
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вывавшаго на себ'Ь вниман1е всего П арижа —  Сантосъ- 
Дюмона.

Сантосъ-Дюмонъ внесъ немного новаго въ устройство 
управляемаго аэростата, но своими частью рискован
ными, частью забавными приключен1ями около Парижа, 
возбудилъ гаирок1й интересъ къ воздухоплаванш. Въ 
этомъ и состоитъ его заслуга въ д'Ьл'Ь завоеван1я -воздуха.

Онъ началъ свои опыты осенью 1898  года съ кро- 
хотнымъ аэростатомъ, всего 180 кубическнхъ метровъ въ 
объем'Ь. Устройство его было далеко несовершенньшъ, 
такъ какъ Сантосъ-Дюмонъ взялся за д-Ьло безъ всякой 
подготовки, не принявъ во вниман1е опыта своихъ пред- 
шественниковъ. Аэростатъ, при длин'Ь въ 25  метровъ и 
поперечник’Ь 3 ,5  былъ слишкомъ тонокъ, —  онъ напоми- 
налъ T i <летающ1я колбасы», которыя продаются на 
праздникахъ. Моторъ, приводивш1й въ движение винтъ, 
былъ также очень слабъ— всего 3 лошадиныхъ силы. 
Слишкомъ маленьк1й баллонетъ не могъ обезпечить по
стоянную форму аэростату. При первомъ же подъем’Ь 
аэростатъ зац'Ьпился за деревья и разорвался. Черезъ 
н-Ьсколько дней онъ былъ починенъ и второй полетъ на
чался довольно удачно. См4лый воздухоплаватель зам-Ь- 
тилъ, что его воздушный корабль слушается руля и съ 
довольнымъ видомъ направилъ его къ Лоншанскому полю. 
Публика съ восторгомъ следила за его маневрами, какъ 
вдругъ аоростатъ началъ спускаться, согнулся пополамъ 
и съ значительной быстротой рухнулъ на землю. Къ 
счастью, Сантосъ-Дюмонъ отд'Ьлался очень легко.

Второй аэростатъ постигла такая же судьба. Только 
пятый, построенный посд-Ь серьезнаго изучешя д’Ьла, аэро
статъ могъ оправдать возложенныя на него надежды. 
Объемъ его равнялся 5 5 0  куб. метр., длина 33  метрамъ, 
поперечникъ —  5 ,5 , форма цилиндрическая съ заострен
ными концами. Подъ аэростатомъ была расположена де
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ревянная рама 18 ыетровъ длиной, па которой помещался 
моторъ, гондола и винтъ, и которая значительно укрепляла 
длинный аэростатъ. Моторъ им'Ьлъ 12 лошадиныхъ силъ и 
■развивалъ скорость около 8  метровъ въ секунду. Пробные 
полеты были очень удачны и Сантосъ-Дюмонъ реш ился 
на соискаше нремШ Дейча въ 1 0 0 ,0 0 0  франковъ, н а
значенной тому воздухоплавателю, который облетитъ, под
нявшись изъ Парижскаго предместья Сенъ-Клу, на уп- 
равляемомъ аэростат^ вокругъ Эйфелевой башни и вер
нется къ м^сту отправден1я, въ теч ете  получаса.

Но Сантосъ-Дюмона опять стали пресл’Ьдовать не
удачи. При первомъ опыгЬ моторъ вдругъ пересталъ р а 
ботать и аэростатъ рухнулъ въ садъ одного частнаго 
дома. Второй опытъ м'Ьсяцемъ позже кончился еш;е п е
чальнее. Во время полета испортился клапанъ и аэро
статъ лопнулъ, упавъ вместе въ воздухоплавателемъ въ 
пролетъ одного высокаго дома, откуда его съ трудомъ 
извлекли пожарные.

Въ тотъ лее день неутомимый и нeyнывaюшiiй аэро- 
навтъ принялся за сооружен1е новаго аэростата. Его под
задоривали насм-Ьшки, которыя градомъ сыпались на него 
въ это время. И, наконецъ, на своемъ шестомъ аэростат^ 
онъ выигралъ призъ Дейча. Это произошло 19-го октября 
1901 года.

Всего Сантосъ-Дюмономъ было выстроено четырнад
цать аэростатовъ, зат^мъ онъ посвятилъ свою энерпю  и 
изобретательность аэропланамъ. Наибольшей популяр
ностью пользовался его девятый аэростатъ, съ которымъ 
онъ проделывалъ въ П ариж е забавные полеты. Н а этомъ 
крохотномъ лиллипуте, вместимостью всего въ 2 2 0  ку- 
■бическихъ метровъ и снабженномъ моторомъ въ 3 лошади
ныхъ силы, онъ однажды полетелъ на скачки вдоль аллей 
Булонскаго леса, надъ самыми головами катавшейся въ 
|каретахъ публики, раскланиваясь и беседуя съ знакомыми,
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а зат^мъ вернулся домой позавтракать, гд^ на полчаса 
привязалъ аэростатъ къ р у ч й  входной двери...

Съ начала настоящаго CTOjiiTifl развиие воздухопла- 
ван1я пошло значительно скорее. BaKHiflniia основы 
устройства были уже выработаны, моторъ достигъ боль
шого совершенства. Начиная съ 1 9 0 0  года графъ Ц еп-
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пелинъ изъ года въ годъ производить опыты со своимъ 
громаднымъ управляемымъ аэростатомъ, все бол’Ье и бол’Ье 
усовершенствуя его. Вначал'Ь опыты шли не совсЬмъ 
удачно, и одно время Цеппелинъ думалъ, что изъ за не
достатка средствъ ему и совсЬмъ придется нхъ прекра
тить. Но громадная денежная поддержка, оказанная ему



германскимъ правптельствомъ, и пастныя пожертвовашя 
дали ему возможность довести д^ло до конца.

Въ настоящее время дальнейшее развит1е воздухопла- 
ваш я на управляеыыхъ воздушныхъ шарахъ нерестало 
быть д^ломь самостоятельныхъ и р-Ьдкихъ изобретателей. 
Оно стало общественнымъ д'Ьломъ, за него взялось го
сударство, такъ какъ оно об^щаетъ валсныя npnMiHeHifl 
въ военномъ д^л^. Съ каладымъ годомъ успехи его воз-
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Рпс. 29. Дирижабль, бросивш1й разрывной снарядъ въ броненосецъ
(фантаз!я).

растаютъ, —  увеличивается скорость и продолжительность 
полетовъ. Управляемый воздушный шаръ можетъ держаться 
въ воздухе въ Tenenie многихъ часовъ и пролетать сотни 
верстъ. Изъ особенно отважныхъ попытокъ последнихъ 
десяти л^тъ сл^дуетъ отмътить попытку американца инже
нера Вельмана долетать отъ острова Ш пицбергена до 
северпаго полюса и обратно, въ 1907  году, окончив
шуюся неудачей. Въ 19 1 0  году этотъ же смелый воз
духоплаватель предпринялъ новую, не мен^е дерзкую по



пытку nepeaeiiTb черезъ Атлантическш океанъ. Густой 
туманъ, изъ котораго управляемый воздушный шаръ к© 
могъ выбраться, пом^шалъ воздухоплавателямъ правильна 
руководить полетомъ, они заблудились и только случайно 
3aMfcTHBniifi ихъ пароходъ спасъ воздухоплавателей отъ 
грозившей имъ гибели.

ВсЬ эти опыты дали возможность выяснить важиМ ш !» 
основы успешности полета на управляемыхъ воздушныхъ 
ш арахъ или, какъ ихъ теперь называютъ— дирижабляхъ, 
Съ ними мы и познакомимся сейчасъ.

III.

Плаваюп11й въ воздух'Ь воздушный шаръ находится 
въ такомъ же неустойчивомъ paBHOBicin, какъ и плаваю- 
ш1й подъ водой поплавокъ: мал’Ьйш1й излишекъ груза за
ставить его опуститься на дно; наоборотъ, при мал^й- 
шемъ облегчен1и онъ выплываетъ на поверхность воды. 
Устранить эту неустойчивость одна изъ первыхъ задачъ 
полета на дирижабляхъ. Разреш ается она довольно 
легко. Вспомнимъ, что в^дь въ такомъ же положеши н а
ходится и аэропланъ. Аэропланъ находится, пожалуй, 
еще въ худшемъ положен1и; дирижабль моокетъ упасть 
каждую минуту, а аэропланъ все время падаетъ, онъ 
удерживается лишь благодаря сопротивленш воздуха 
быстрому движешю наклонепныхъ опорныхъ плоскостей. 
Нельзя-ли и для дирижабля воспользоваться этимъ сопро- 
тивлен1емъ воздуха? Для борьбы съ воздушными тече- 
шями онъ долженъ обладать известной скоростью: этимъ 
движен1емъ можно воспользоваться и снабдить дири
жабль плоскостями устойчивости, которыя не дадутъ ему 
спускаться или подниматься, благодаря случайнымъ изм^- 
нен1ямъ въ Bicb.

Мы уже знаемъ, какъ важно летательному аппарату
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насколько возможно уменьшить сопротивлен1е воздуха, 
задерживающее движеше впередъ. А между т^мъ воз
душный шаръ по своимъ разм'Ьрамъ представляетъ воздуху 
огромную поверхность. Необходимо, следовательно, умень
шить эту поверхность; для этого дирижаблю придаютъ 
удлиненную форму, напоминаюш;ую сигару или рыбу. 
Зат'Ьмъ нов'Ьйш1е дирижабли не им^ютъ сЬтки, слулгащей 
у простыхъ воздушныхъ шаровъ для прикр-Ьплен1я гон
долы. Гондола дирижабля прикрепляется къ нему раз
личными способами; о нихъ мы поговоримъ дальше.

Когда воздушному шару придана удлиненная форма, 
появляется новое затруднеше —  сохранеше продольной 
устойчивости. Если оболочка дирижабля, благодаря сж а- 
пю  газа отъ холода пли же потери его, сделается мен^е 
упругой, то при самомъ слабомъ наклонен1и дирижабля 
впередъ или назадъ, газъ устремляется въ приподнятый 
конецъ и начинаетъ поднимать его все выше и выше. Это 
именно и случилось съ аэростатомъ Ж иффара при его 
полете въ 18 5 3  г. Чтобы устранить этотъ важный недо- 
статокъ, суш,ествуютъ два способа. Во первыхъ, внутри 
оболочки аэростата помещаютъ небольшой шаръ, кото
рый можно наполнять воздухомъ. Если количество газа 
въ дирижабле уменьшилось и оболочка начинаетъ мор
щиться и съеживаться, то въ маленьий шаръ нагнетаютъ 
воздухъ: шаръ раздувается и заполняетъ недостаюше& 
количество газа. Такимъ образомъ можно возстановить 
прежнюю упругость оболочки. Другой способъ состоитъ 
въ томъ, что оболочка делается твердой, напримеръ, изъ 
тонкихъ листовъ аллюмин1я. При такомъ устройстве 
дирижабль сохраняетъ всегда одну и ту же форму. Часто 
въ такую жесткую оболочку заключаютъ несколько обо- 
лочекъ цилиндрической формы съ газомъ-баллоновъ. (Въ 
дирижабле графа Цеппелина, напримеръ, такихъ балло- 
новъ целыхъ семнадцать).
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Такъ же, какъ и аэропланъ, дирижабль снабжается 
двигателемъ съ однимъ или нисколькими винтами; только 
зд’Ьсь и двигатель и винты должны быть бол'Ье мощными.
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Зат11мъ ему нужны два руля— руль глубины и руль на- 
правлен1я, совершенно сходные съ рулями аэроплана, и, 
наконецъ, нриспособлешя, устраняющ1я боковую и киле-
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вую качку. Устройство и д’Ьйств1е ихъ изв'Ьстно уже изъ 
предыдущихъ главъ.

Существующ1е дирижабли различаются между собой 
главнымъ образомъ устройствомъ оболочки. Ихъ можно

разделить на три вида; 1) ж ест кая система, напри- 
м-Ьръ, дирижабль графа Цеппелина; 2) м ягкая система 
и, наконецъ, 3) полуэюесткая система. Какая изъ 
этихъ системъ окажется паилучшей, пока трудно ска-



зать. Полеты, производимые на дирижабляхъ съ такой 
или иной оболочкой, не даютъ возможности отдать пред-* 
noHTBHie которой-либо изъ нихъ: качества ихъ почти оди
наковы. Чтобы читатель им'1шъ представлеше объ этихъ 
системахъ, мы дадимъ зд^сь описан1е н'Ьсколькихъ дири
жаблей.

Къ жесткой систем'Ь принадлежитъ дирижабль графа 
Цеппелина. Это настояпцй гигантъ мел?ду дирижаблями:
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Рнс. 32. Р р ь  высоты дирижабля графа Цеппелина.

длина его равняется 128 метрамъ (около 55 саженъ); 
онъ состоитъ изъ аллюмин1еваго остова, напоминающаго 
огромную клЬтку, обтянутаго прорезиненной бумажной 
матер1ей. Внутри остова помещаются рядомъ 17 отдель- 
ныхъ баллоновъ цилиндрической формы. Къ задней части 
дирижабля прикр^^плены 4 далеко выдающ1яся въ сто
рону плоскости, для сохранен1я устойчивости въ горизон- 
тальномъ нaпpaвлeнiи. Между пи ми пом-Ьщено нисколько



подвижныхъ OTBicHbixb плоскостей, —  это рули направ- 
лешя.

По обоимъ коицамъ дирижабля съ oGinxb сторонъ 
его находятся по 4 выдающихся въ стороны и располо- 
женныхъ одна надъ другой плоскости, которыя могутъ 
быть подняты вверхъ или опущены внизъ. O n i носять 
назван1е регулят оровъ высоты. Если требуется поднять 
дирил^абль вверхъ, то передн1е края переднихъ регулято^ 
ровъ высоты устанавливаются вверхъ. Они дМ ствують 
такъ же, какъ руль глубины аэроплана. Для усилен1я 
д'Ьйств1я передняго регулятора, задше устанавливаются 
внизъ. Coпpoтивлeнie воздуха поднимаетъ переднюю часть 
дирижабля и въ то же время опускаетъ заднюю. Для 
спуска регуляторы устанавливаются въ обратномъ поло- 
жен1и.

Въ нпл:ней части дирижабля помещаются дв^ гон
долы— одна спереди, другая сзади. O n i соединены галле- 
реей и изготовлены ц^ликонъ изъ аллюмин1евой жести. 
Въ каждой гондол^Ь помещается моторъ въ 85 лошади- 
ныхъ силъ. Каждый изъ нихъ вращаетъ по два трехло- 
пастныхъ винта. Для управлен1я этимъ воздушнымъ кораб- 
лемъ нужно пе меньше девяти челов’Ькъ.

, Пзъ диралсаблей мягкой системы мы назовемъ аэро- 
статъ Maiopa Парсеваля. Въ противоположность дири
жаблю Цеппелина, этотъ аэростатъ не им^етъ никакихъ 
твердыхъ частей за исключен1емъ небольшой гондолы. 
Онъ состоитъ изъ оболочки двойной прорезиненной 
ткани. Внутри aэpocтaтa^ въ передней и задней части, 
находятся по одному баллонету. Передъ полетомъ ихъ 
наполовину наполняютъ воздухомъ. Если подъ нагр^ва- 
н1емъ солнечныхъ лучей объемъ газа внутри главной 
оболочки увеличится, то въ баллонетахъ открываются 
автоматически клапаны и воздухъ изъ нихъ выходить 
наружу, освобождая м^сто для расширившагося газа.
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Если же газъ начнетъ сжиматься, то въ баллонеты насо- 
сомъ накачиваютъ воздухъ.

Нагнетая воздухъ въ задн1й баллонетъ, можно заста
вить носъ дирижабля подняться и тогда, пустивъ въ ходъ 
винты, направить полетъ дирижабля къ верху. Съ об^ихъ 
сторонъ находится по одной плоскости продольной устой
чивости, а, снизу одна передъ рулемъ н ап равлетя  для 
поперечной устойчивости.

Дирижабли полужесткой системы отличаются отъ 
другихъ т'Ьмъ, что между аэростатомъ и гондолой поме
щается жесткая рама^ придающая крепость кораблю въ 
продольпомъ направлеши и связывающая въ одно ц4лое 
гондолу съ аэростатомъ. Къ такому виду принадлежатъ 
дирижабли <Лебоди>, <Росс1я> <La Patrie» и др. Для 
поддержан1я надлежащей устойчивости, они снабжены 
длинными гладкими поверхностями, состоящими изъ огне- 
упорныхъ тканей, натянутыхъ на никкелированныя рамы. 
Сзади находятся дв'Ь перекрещивающ1яся плоскости, слу- 
жащ1я для устранешя боковой качки. Упругость обо
лочки у нихъ такъ же поддерживается съ помощью 
баллонетовъ.
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З А К Л Ю Ч Е Н 1 Е .

Съ каждымъ днемъ воздухоплаван1е д’Ьлаетъ все боль- 
ш1е и больш1е успехи. Появляются новыя летательныя 
машины разныхъ системъ, тяжел-Ье и легче воздуха, совер • 
шаются смелые и дерзюе полеты, Завоеван1е воздуха 
идетъ громадными шагами впередъ.

Намъ не трудно понять, что это пока, хотя и бле- 
стящ1е, но все же только первые шаги на пути къ дМ - 
ствительному завоеван1ю воздуха. Летательныя машины 
не освобождены отъ тысячи недостатковъ и несовер- 
шенствъ, и нельзя еще съ уверенностью сказать, каковы 
будутъ летательныя машины въ будущемъ. Будутъ-ли это 
аэропланы или дирижабли? Или же каше нибудь друпе 
физическ1е законы послужатъ основой для воздушнаго 
корабля будущаго? Во всякомъ случай, летательныя м а
шины во BHimHeMb вид^ и внутреннемъ устройств^ по- 
терпятъ больш1я изм'Ьнен1я. З а  последнее время достигли 
большихъ усп^ховъ изобр’Ьтатели летательныхъ машинъ 
съ подвижными, какъ у птицъ, крыльями (ортептеры), 
и геликоптеры— снаряды^ поднимающ1еся съ помош;ью 
винта, поставленнаго вертикально. Возможно, что въ не- 
далекомъ будущемъ эти новыя машины поспорятъ съ 
аэропланами и дирижаблями.

Лэропланъ и дирижабль пока единственные сопер
ники въ воздушномъ океан^. Кому же изъ нихъ можно



отдать предпочтен1е? У каждаго есть свои преимущества 
и недостатки. Главное достоинство дирижабля— устойчи
вость и почти полная безопасность полета. Но зато, 
не говоря уже о стоимости самого аппарата и пом'Ьще- 
шя для его хранен1я, полеты на немъ обходятся страшно 
дорого. Такъ, графу Цеппелину каждый полетъ стоить 
около 1 0 ,0 0 0  марокъ (около 5 ,0 0 0  рублей). ЗатЬмъ 
дирижабль, благодаря своей огромной поверхности, никогда 
не можетъ бороться съ сильнымъ в ^ р о н ъ : yBeflH4enie 
€го скорости требуетъ затраты громадныхъ силъ. Все 
это заставляетъ думать, что въ будущемъ управляемый 
воздушный шаръ не будетъ им^ть большого прим'Ънешя.

Наоборотъ, аэроиланъ, занимая немного м^ста и, сле
довательно, не требуя дорогого пом^щен1я, уже и теперь 
въ состоян1и бороться даже и съ довольно сильнымъ 
BfepoMb. Зависимость его отъ состояшя атмосферы все 
бол^е и бол^е уменьшается.. Уже и теперь аэропланъ 
можетъ летать въ течен1е 3 0 0  слишкомъ дней въ году.

Но все же аэропланъ, также какъ и дирижабль, 
пока еще дорогая игрушка^ не могущая им^ть большого 
практическаго npnMiHeHia. Мы сд^лаемь любопытное 
сравнен1е для пояснешя. Пригодность всякой машины 
определяется силой, которую она затрачиваетъ для совер- 
шен1я какой нибудь работы. Аэропланъ для своего по
лета требуетъ двигателя въ 60 — 100 лошадиныхъ силъ. 
Мощность двигателей все бол^е и бол^Ье увеличивается: 
за последнее время на некоторыхъ аэропланахъ Блер1о 
установлены двигатели въ 120  лошадиныхъ силъ. С ко
рость, достигнутая этими аэропланами, бол^е ста верстъ 
въ часъ. Между т^мъ мотоциклетка, при скорости въ 75 
верстъ въ часъ, требуетъ двигателя всего въ 5 съ поло
виной лошадиныхъ силъ; гоночный автомобиль (скорость 
до 170  верстъ въ часъ)— 60 лошадиныхъ силъ и, нако- 
нецъ, железно-дорожный локомотивъ— для обыкновен-
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ныхъ по^здоБъ — 2 5 0  — 3 00  лошадиныхъ силъ; для ско- 
рыхъ и курьерскихъ 3 5 0 — 4 0 0  и самое большее 6 00  
лошадиныхъ силъ. Такимъ образомъ три двигателя аэро
плана Блерю  могли бы везти ц'Ьлый по-Ьздъ, а если бы 
мы взяли ихъ шесть-то могли бы -Ьхать со скоростью аме- 
риканскихъ по'Ьздовъ!..

Благодаря своей огромной быстрот’! ,  которая со вре- 
менемъ станетъ еще большей^ аэроиланъ будетъ им^Ьть 
блестяш;ую будуш;ность. Н а земл’Ь для автомобилей так1я 
скорости почти невозможны изъ за опасностей столкно- 
венш, неровностей и закруглетй  дорогъ. Въ воздушномъ 
пути н’Ьтъ ни онасныхъ поворотовъ, ухабовъ, рвовъ и 
овраговъ, ни узкихъ и неудобныхъ дорогъ, ни облаковъ 
пыли. Въ будущемъ аэропланы послужатъ для перевозки 
почты и пассажировъ, которымъ необходимы скорые не- 
ре-Ьзды. Так1я попытки производятся и сейчасъ— въ Англш 
суш,ествуетъ почта на аэропланахъ. Но больше всего 
аэропланъ привлечетъ къ себ’Ь любителей спорта, такъ 
какъ н^тъ бол'Ье пр1ятнаго и захватывающаго ощущен1я, 
ч'Ьмъ воздушный полетъ.

Глaвн’feйшie недостатки современныхъ аэроплановъ, 
это неустойчивость полета, трудность спуска и ненадеж
ность двигателя. Но ycTpanenie вс'Ьхъ этихъ недостат- 
ковъ д'Ьло времени. Н е пройдетъ и н'Ьсколькихъ л-Ьтъ, 
какъ они будутъ преодолены, и въ рукахъ опытнаго возду
хоплавателя аэронланъ будетъ столь же безопасенъ, какъ 
и автомобиль.

З а  последнее время успехи безпроволочнаго телег
рафа позволяютъ думать, что это открьгае получить 
прим кнете и для воздухоплаван1я. Можно ли будетъ 
передать электрическую энерг1ю черезъ пространство? 
Много ocHOBanifi предполагать, что это окажется вполн'Ь 
возможнымъ.

Тогда воздушный океанъ подчинится человеку.
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