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Пролог
• Идея подняться на воздух, воспользовалась громадным воздушным океаном, как путём 
сообщения, очень стара. Ещё с глубокой древности начались попытки, хотя большей 
частью неуспешные. По преданию, Беллерофонт, летая, поднялся до вершины 
Олимпа; Архип Тарентский изготовил голубя, который носился в воздухе с помощью 
механического приспособления. Немец Саломон Идлер потерпел неудачу как пионер 
авиации в Аугсбурге. В своей первой и последней попытке полета с двумя 
самодельными крыльями на обеих руках он потерял контроль над своим самолетом и 
врезался в мост, который разрушился от силы удара. После неудачной попытки полета 
он сжег свое летное оборудование. По сообщению французского миссионера Бассу, в 
Пекине, при вступлении на престол китайского императора Фо-киена в 1306 году, на 
воздух поднялся воздушный шар. Позже, Баттиста Данти в Перуджии, затем 
бенедиктинский монах Оливер Мальмесбури, равно как португалец Бартоломеу де 
Гусман строили летательные машины. Иезуит Франсис Лана после сочинения 
Галльени, устроил уже в 1686 году громадный шар из жести, из которого выкачан был 
воздух; он выдавал это приспособление за настоящий воздушный корабль. Только 
когда братья Монгольфье устроили аэростат и когда первый такой шар, наполненный 
нагретым воздухом, поднялся 5 июня 1783 года в Аннонэ, а второй, устроенный 
профессором Шарлем и наполненный водородом, поднялся 27 августа 1783 года, 
открылся путь к осуществлению настоящего воздухоплавания. 



Аэростаты 



•Аэростаты-летательные аппараты что легче воздуха, 
принцип действия которых основан на законе Архимеда.

•Для создания подъёмной силы используется заключённый в 
оболочке газ с плотностью меньшей, чем плотность 
окружающего воздуха.



•Во время Франко-прусской войны 1870—1871 года аэростаты 
многократно оказывали французам услуги, особенно во 
время блокады Парижа. В Париже и в Луарской армии 
привязанные шары часто употреблялись для разведывания 
неприятельских позиций, равно как и с немецкой стороны во 
время осады Страсбурга; однако, рекогносцировки с 
помощью привязанных аэростатов не дали вполне 
удовлетворительных, пригодных для практики результатов. 
Наоборот, с помощью свободно поднимающихся шаров 
удавалось перевозить известия и людей из Парижа в 
департаменты, не занятые немецкими войсками; равным 
образом, с помощью почтовых голубей, взятых на аэростат, 
удалось послать известия из армии и от правительственной 
депутации в Туре к главнокомандующему в Париж. 



Заградительный аэростат



• Часть употребляемых воздушных шаров гибла (они сильно 
страдали от огня дальнобойного оружия и были хороши только в 
тихую погоду), но всё же полученные результаты были очень 
вескими; и после окончания войны 1870-1871 гг. военными 
инженерами уже всех стран аэростаты испытывались на 
пригодность военным целям. Было предложено подавать с 
аэростатов сигналы войскам. Применение телефона к воздушным 
рекогносцировкам испытывалось и в российской армии, принеся 
удовлетворительные результаты: привязанный шар соединяли со 
штаб-квартирой или с наблюдательным отрядом посредством 
телефона, так что наблюдатель на шаре мог непрерывно 
сообщать обо всех движениях неприятельских отрядов. 
• После войны 1870—71 гг. все воздухоплавательные общества, в 
особенности парижское, с большим усердием занялись поиском 
способа управления аэростатом, чтобы сделать его пригодным 
для практических целей. Первая рациональная попытка в этом 
направлении была сделана ранее, в 1852 г., Анри Жиффаром, 
построившим шар сигаровидной формы, длиной 44 метра и 
диаметром 12 м, снабжённый винтом, приводившимся во 
вращение паровой машиной. 



Дирижабли
• Изобретателем дирижабля считается Жан Батист 
Мари Шарль Мёнье. Дирижабль Мёнье должен был 
быть сделан в форме эллипсоида. Управляемость 
должна была быть осуществлена с помощью трех 
пропеллеров, вращаемых вручную усилиями 80 
человек. Изменяя объём газа в аэростате путём 
использования баллонета, можно было 
регулировать высоту полета дирижабля, поэтому он 
предложил две оболочки — внешнюю основную и 
внутреннюю. Дирижабль конструкции А. Жиффара, 
который позаимствовал эти идеи у Мёнье более 
чем полвека спустя, совершил первый полёт только 
24 сентября 1852. Такая разница между датой 
изобретения аэростата и первым полётом 
дирижабля объясняется отсутствием в то время 
двигателей для аэростатического летательного 
аппарата. 



Принцип действия 

•Поскольку дирижабль является летательным аппаратом 
легче воздуха, то он будет «плавать» в воздухе за счёт 
выталкивающей (подъёмной) силы в соответствии с законом 
Архимеда, если его средняя плотность равна или меньше 
плотности атмосферы. Обычно оболочка классического 
дирижабля наполняется газом легче воздуха (водородом, 
гелием), при этом грузоподъёмность дирижабля 
пропорциональна внутреннему объёму оболочки с учётом 
массы конструкции. 



Типы дирижаблей 

•  По типу оболочки: мягкие, полужёсткие, жёсткие.

•     По типу силовой установки: с паровой машиной, с бензиновым двигателем, с 
электродвигателем, с дизелями, с газотурбинным

•     По типу двигателя: крыльевые, с воздушным винтом, с импеллером, 
турбореактивные (в настоящее время практически всегда двухконтурные).

•     По назначению: пассажирские, грузовые, и специальные (в частности 
военные).

•     По способу создания архимедовой силы: наполнением оболочки газом легче 
воздуха, подогревом воздуха в оболочке (термодирижабли и термопланы), 
вакуумированием оболочки, комбинированные.

•     По способу управления подъёмной силой: стравливание подъёмного газа, 
управление температурой подъёмного газа, закачка/стравливание 
балластного воздуха, сжатие и закачка подъёмного газа в металлические 
баллоны/стравливание подъёмного газа из металлических баллонов в 
рабочие балонеты, изменяемый вектор тяги силовой установки, 
аэродинамический.



Дирижаблестроение в России



• К истории российского дирижаблестроения очень хорошо 
подходит поговорка, что русские медленно запрягают, да 
быстро ездят. В XIX век управляемые аэростаты так и не 
поднялись в российское небо. Многие, особенно западные 
исследователи воздухоплавания, полагают, что это было 
следствием отсталости царской России, но данное 
утверждение неверно. В России уже тогда производилась 
практически вся необходимая техника, как и в развитых 
странах Европы, но вот с дирижаблями решили подождать, 
для того чтобы попусту не тратить казенные деньги. Было 
принято решение о том, что лучше будет взять готовые и 
наиболее удачные конструкции, а уже затем приспособить их 
для собственных целей и реалий эксплуатации.



•Лишь в 1906 году стали вырисовываться контуры дирижабля, 
который был бы пригоден для копирования и последующей 
его адаптации к использованию на территории России. 
Главное инженерное управление Российской Империи 
специально командировало во Францию целую делегацию 
инженеров и специалистов для освоения на месте самого 
передового опыта дирижаблестроения. Выбор в пользу 
Франции, а не Германии с ее поднимающимися в небо 
гигантскими Цеппелинами, объяснялся тем, что уже в те 
годы Германия становится геополитическим противником 
Российской Империи, а все новейшие немецкие военные 
разработки и опыты окружены завесой секретности. При 
этом «тотального занавеса» не существовало и в Генштабе 
через агентурную сеть получали информации и достаточно 
тревожную. Такие гиганты, как дирижабли Цеппелина, одним 
ударом могли смешать с землей целый казацкий полк или 
сильно разрушить центр Петербурга. 



 Альбатрос-2 над Петроградом



•Именно тогда наступил момент, когда России необходимо 
было начинать действовать, дальнейшее промедление 
могло обернуться серьезными последствиями для многих 
воинских частей и городов страны. Здесь наступает такой 
момент, когда многие иностранные (особенно немецкие) 
исследователи воздухоплавания очень многого не 
договаривают, при этом такие недоговорки сравни лжи. Они 
начинают рассматривать дирижаблестроение в Российской 
Империи отдельно от развития авиация в целом. При этом не 
учитывается тот факт, что отсталость страны в постройке 
дирижаблей-бомбардировщиков с лихвой компенсировалась 
развитием воздушного флота самолетов-бипланов, 
вооруженных крупнокалиберными пулеметами. Для 
немецких дирижаблей встреча с такими самолетами 
(особенно несколькими) была равносильна смерти. 



•Только этим и можно объяснить тот факт, что немецкие 
Цеппелины никогда не летали в Россию. Русские бипланы 
могли весьма эффективно с ними бороться. Впервые в 
истории авиации российские пилоты начали применять 
особую технику для борьбы с дирижаблями-гигантами: 
поочередно заходя на цель, летчики при помощи своих 
мощных пулеметов превращали кабину дирижаблей в 
решето, после чего они лишались большей части команды и 
управления. Во втором заходе самолеты могли использовать 
новейшее на тот момент оружие – неуправляемые 
зажигательные ракеты. Хотя ракетами их можно было 
назвать с натяжкой, больше всего они были похожи на 
современные петарды «на палке» только больших размеров. 
Такие ракеты могли поджечь дирижабль с одного залпа. 



•Если же говорить о российских дирижаблей, то их 
производили больше по принципу «чтобы было». В 1908 году 
в небо поднялся самый первый отечественный дирижабль с 
говорящим названием «Учебный». От этой машины тогда не 
ждали никаких выдающихся результатов, так как это был 
полноценный испытательный стенд. При этом «Учебный» 
обладал для тех лет приличной скороподъемностью, обгоняя 
по этому показатели «Цеппелины» и очень часто применялся 
для тренировок экипажей самолетов.





• В 1909 году Россия приобрела во Франции полужесткий дирижабль, 
который был назван «Лебедем». На данном дирижабле оттачивалась не 
только их тактика применения, но и общая пригодность дирижаблей к 
участию в боевых действиях. При этом полученные результаты были 
неутешительными. В случае наличия у противника развитой 
противовоздушной обороны, дирижабли из атакующей силы 
превращались скорее в большую мишень. 

• В это время в российских армейских кругах было принято единственно 
правильное на тот момент решение, которое опережало свое время. 
Дирижаблям была отведена лишь роль воздушных разведчиков, 
которые в течение длительного времени могли находиться в воздухе, 
зависая над линией фронта. В то же время основной ударной силой 
(впервые в истории) была выбрана бомбардировочная авиация. 
Именно в России авиационные инженеры Сикорский и Можайский 
разработали первый в мире стратегический самолет – бомбардировщик 
«Илья Муромец», который мог взять на борт до 500 кг. бомб. Иногда для 
увеличения бомбовой нагрузки с корабля снималась часть 
оборонительных пулеметов и боекомплекта. При этом данные 
самолеты могли взлетать в мороз, туман, дождь и использоваться по 
своему прямому назначению. Именно за бомбардировочной авиацией 
было будущее, эти корабли пришли на смену дирижаблям. 
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