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Таблица д и р ш б ш изъ волнистага mm 

М. Дг о лко век а г о. 

Привожу тутъ въ кратчайшемъ извлечении н'вкощрые дошедппе до меня 
отзывы о моемъ металлическомъ. дирижаблъ- разныхъ учрежденШ, лицъ и 
печати. 

Осенью 1891 г. я послалъ въ Шмп. Р. Техническое Общество мой трудъ: о возможности по
строения металлическою аэростата. Ввести от. гЬшъ я выслал* бумажную недель аэроетата, скла
дывающегося въ нюскоеть, въ 1 арш. длины. Векорп -изъ юзетъ я узмилъ, что Общество нашло мок, 
выкладки и идеи вполть правильными. Затпмъ мть выслали и «опт съ мтьтя VII ошдпла Техц. 
Общества. Привожу "тутъ лить только его сущность. 

1. Весьма вероятно, что аэростаты будутъ далать металлическими. 
2. Г. Цголковсти современен* можетъ оказать значитедъиня услуги, дбду воздухоплавания. 

А.-М; Кованько добавляете про неня: это одинъ изъ серьезпыхъ изобрьтателещ онъ со времеиемъ мо
жешь сдтлатъ такгя дополиетя къ своему изобрптент, которыя сдплатпъ ею проехтъ осущеетвимымъ. 

Усиленный заняля привели меня въ 1892 г . къ новому печатному 
труду, названному; Аэростшт металлически управляемый. По поводу его 
въ Еалужскомъ Вттпшчъ (1897 г., № 200, 11 октября) читаемъ следую
щее, заимствованное имъ изъ Московскаго Впсттта. 

„Нътъ пророка въ отечеств* своем*,!" Д4ло касается русекаго учеваго, калужанина ЩмковеЕаго. 
Франщзат журпалъ Kevue Scieiitii'iqiie посвящает* шЬекольЕО зам4ток* г. Дидрэ н проводить 
параллель недду ним* и г. ЦЮЛКОВСЕИНЪ. Наш* соотечественник*, теоретик* в* наук£, издал* въ 
1893 г. брошюру под* зашдаеиъ Аэростатъ метал.шчешй управляемый. Не только общая, но и 
специальная пресса въ Россш не сочла нужным* даже словом* обмолвиться «б* этой oponiBpi (это 
не совеЬиъ в4рно), которая т4м* временем была переведена ш языки франщзтщ ппмецкгй и ан-
ыгйскгй и вызвала заграницей оживленный обмлиъ мыслей. Течешя жизни предали ее забвеяда, язь 
котораго ее вызвалъ полей. Андрэ. ФранцузекШ журнал* говорить; ешга бы г, Андрэ ознакомился съ 
этой книгой, то никогда не предпринял* бы своего безуянаго полета... Все это тавъ, но одна сгрян-
яость: почему же руссше ученые сочли нуагаьш* замолчать г. Цголковедаго?... 

Вотъ отзывъ Разтдчит о другомъ моемъ труд-в (1896 г», М 311). 
„Г-н* Цшлковсшй—это ученый фанатик*, увлекшийся идеей о металлическом управляемом* 

ааростат4. Надъ этииъ цредветом* онъ работает* уже, кажется, бол4е десятка хЬть: он* издал* u.t.-
лую книгу подъ заглав1еи* Лэроапажъ, брошюр}' Авропламъ, составил* массу рукописных* трудов*, 
произвел ц-вдый ряд* интересных* опытов* ©тноеительво сонротнвлешя воздуха продолговатым* т4_ 
дамъ5 изготовил* недель аэростата для доказательства возможности прин§нев1я металла при построй-
ж4 аэростатов*... 

Работа г. Щодмшскаго Желчный управляемый аэроотатц видиио, есть плод* солвдиаго труда, 
выражена весьма <шред4денно и заслуживает*, чтобы ею завались".,. 

Въ 1904 г., т.г. К. и 3. предложили никоторая* калужеавнъ инженерам* шшвтеревоватьея мо
им* проектов* но вовдухошавашю. Результатом* этого был* ряд* собранМ у г. К., в* которяга об
суждался иой проза». В* этих* собратах* иногда участвовал* а я. К* яоиш* трудам* отнеслись 
и участливо и дов'Ьрчнво. Человек* 12 тжеЛЛЛЯеЛШхя и подиасади статью, в* которой ояи 
првзнааи мой проект* emawb осущесгвиввм.ъ, жъшшШкшь в неоеиорижо в§рйшп> в* теоретиче
ской* отвошенш. Статья эта бы» Ф*т&Я&Щ£--'Ч&&1(!%&Ф'9&!п (»* 91). Мао»4я газет перепе
чатаю; ввдержЕа из* этой « и м иди ММШШшяШтШШЩ^Щ^гъ долгих* работ*. 
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Но вотъ й выдержки изъ этой статьи. У пасъ, въ Россы, существуете 
давно вполть разработанный проектъ мсталличестго управляемаго аэростата 
на 200 -человтъ, расчитанный па скорость курьерскат потда, а въ случай 
надобности даже еще большей, такъ какъ сила двигателей можетъ быть 
значительно увеличена. 

Авторъ проекта, какъ показываютъ мнопе его печатные труды, строго 
и всесторонне изучилъ и разработалъ всю теорш воздухоплавашя, произвелъ 
множество математическихъ и опытныхъ изыскашй въ этой области, взвй-
силъ всв существующее принципы воздухоплавашя и, создавая свой проектъ, 
руководствовался лишь неоспоримо вирными принципами, установленными 
на оеновати добытаго и разработаннаго имъ громаднаго матер1ада. Воздуш
ный кбрабль Е. Э. Цюлкшкаго есть результата упорной работы, фанатиче
ского преслйдоватя одной идеи. Позволительно думать, что настоящая за-
.штка не пройдешь безсмъдт и кат общество, такъ и печать вспомнить о 
существовали проекта нашего соотечественника, г. Цголковскаго и окажут» со-
дшствге его осуществленж. Подписали: Инженеръ-механикъ Лалетгтъ. Инже-
неръ Путей Сообщешя М. Тордшнко. Инженеръ Путей Сообщешя, кандидатъ 
математич. наукъ Ермаковъ. Инженеръ-механикъ Л. Йезиановъ, кандидатъ 
математич. наукъ. Инженеръ И. Цылапенко. Инженеръ-Электрикъ А. Уздени-
ковъ. Инженеръ Путей Сообщ. В. Яковлеве. Техникъ Д. 11. Нагрести. 
Артиллерш Генералъ-Маюръ ИвановскШ. Инженеръ-механикъ Шалаховъ, кан
дидатъ математич. наукъ. Архитекторъ В. Сытит. Инженеръ Технологъ 
С. Соколова. Граждански инженеръ Мепъшовъ. Инженеръ-механикъ Олимтевъ. 

А вотъ извлечете изъ статьи г. Росса въ Русскомъ Слот (1904 г. , 
№ 290). * 

„Недавно мы получили весьма интересное письмо, авторъ котораго бол%етъ 
душою о нашихъ братьяхъ, сражающихся на Дальнемъ Востоке, и страстно жела-
етъ, чтобы манчжурсшя армш какъ можно скорее возросли численно и раздавили 
врага. И, по его мнйшю, „буквально въ полгода возможно перебросить (изъ Рос
ши въ Манчжур1и>) миллюнъ съ боевыми припасами и пров1антомъ! Этотъ способъ 
—осуществлете проекта .нашего соотечественника, К. Э. Цюлковскаго. Боже мой! 
что за роковое невнимаше общества и печати?! Ну, какимъ епоеобомъ возможно 
эту драгоценность, более—бездонность, сд'Ьлать очевидною, поставить на должную 
выеоту, чтобы ее видели и оценили?.. Обидно и досадно, что печать не говорить, 
не возбуждаете вопроса о томъ, что это за проектъ Цюлковскаго?" 

Авторъ пишетъ страстно. Видно, что его задало за живое. И къ письму при
ложена „Заметка инженеровъ о проект* К. д. Цюлковскаго". Подписи подъ нею 
убъждаютъ, что проектъ разсматривали действительно надежные люди. 

Намъ кажется, что общество должно, нритти въ данномъ случае на помощь 
изобретателю. Мы охотно жертвовали на морской флотъ; почему не пожертво
вать н на воздушный? Т§мъ более, что и сумма-то не велика. И во всякомъ слу
чай, даже если бы опытъ не удался, то деньги не были бы истрачены даромъ, такъ 
вакъ несомненно, что при оеуществлеши проекта, попутно, получилось бы много 
полезныхъ указаний, которыя не пропали бы безслвдпо. И помимо всего, какая 
честь и гордость для Росега, если бы задача управляемаго аэростата была ре
шена однимъ изт. ея сыновъ! Конечно, иервымъ уындаемъ оеуществлен!я надеждъ 
г. ЦюлЕовскаго служить широкая гласность, необходимость заинтересовать общество 
и попытаться этимъ путемъ нерейта изъ мирной области теорш на твердую почву 



Практики. Въ этом* отнонгенш „Русское Слово" исполнило свою обязанность: „им'Ью-
щш уши слшпатн—да слытитъ". 

Въ Русское слово стали стекаться пожертвован! я на моей металлически-
дирижабль. Набравппеся 400—500 рублей были отправлены недавно въ 
комнтетъ по сбору пожертвовапШ на воздушный флотъ. , 

Инженеръ В. В. Рюминъ, редакторъ журнала „Электричество и Жизнь", 
по поводу моихъ посл'вднихъ работъ, за 1911—13 годъ, говоритъ (см. 
Электр, и Жизнь, 1912 г., Ш 4; 1913 г., № 7—8 и 1914 г., № 6). -

Тратта судьба этою талантлива™ и внсокообраяованнаго изобретателя. Це
лый рядъ его открыли • проходить незамеченными и ему приходится через* нес
колько лътъ встречать ихъ, приписанными другим* лицам*. Шесть л4тъ тому на-
задъ я писал* въ одномъ епещальномъ журнале о необходимости такъ. или иначе 
поддержать талантлива™ изобретателя. 

Вудупци историк* физики несомненно отметят* удивительную настойчивость 
нашего соотечественника, не оцвнеинаго нами, его современниками. Прекрасный 
теоретикъ, настойчивый изобретатель, онъ повидимому слишкомъ опередилъ свое 
время и свою страну. Въ Гермаши Цеипелинъ получилъ отъ общества миллюны 
на свои опыты, а мы дали Цюлковекому буквально гроши. Между темъ правиль
ность его разсчетовъ подтвердили выдающееся знатоки аэродинамики, и рано или 
поздно давно лелеемый Цюлковскимъ ироэкт* неталлнчеекаго аэроната будетъ осу-
ществленъ. Въ цитируемой брошюре, которую горячо рекомепдуемъ каждому ин
тересующемуся завоевашемъ воздуха, авторъ говоритъ: „я истощилъ все силы и 
делаю последнюю попытку обратить внимаше людей на великое для нихъ дело". 
Боимся, что и этотт. крикъ сердца человека, имя котораго нерейдетъ въ иеторш, 
останется безъ отклика. Наши личныя старагйя обратить виимаще русскаго обще
ства на работы Цюлковскаго, въ ряде статей и заметокъ въ разныхъ журналах*, 
тоже не дали никакихъ видимнхъ результатов*. Печально такое отношеше къ лю-
дямъ, которыми должна гордиться ихъ родина. 

Приводимъ еще тутъ выдержку* изъ статьи г. В . Ширинкина въ 
,Голос* Москвы" (1914 г., № 144). 

Злой рокъ тяготеет* надъ русскими изобретателями! 
Какъ часто случалось, что гениальная идея, родившаяся въ Россш, гибла, и 

авторъ ея умиралъ ненризшшпымъ, а потом* та же идея, перекочевав* за грани-
. цу, возвращалась къ намъ подл» видомъ ипостранпаго изобретешя и под* чужим* 

ярлыкомъ! Всномнимъ хотя бы русскаго доктора Филиппова, изобретателя взры
вов* на разстоян!и, и итальянскаго инженера Удиви.. . 

Цель моей, заметки—-привлечь внимате къ одному изъ таких* неудачников*, 
разделяющему сейчас* судьбу своих* соотечественников*. 

Многим* ли известно имя К. В . ПДожовекаго, кроме'Снещаяистовъ, инте
ресующихся вопросами аэродинамики? А въ то яге время имена Райта. Цециелина 
и пр. и пр. у всех* на устах* и давно сделались нарицательными. 

Причина этому, по всей вероятности, очень простая: в* Росши больше, ч4м* 
где-либо,-справедлива поговорка: „никто не пророк* въ своем* отечестве" 

Судьба Цюлковскаго поистине трагична. Живя въ глухой провпнцш, безъ 
денежных* средств*, без* оборудованной лабораторш, без* помощников*, наконец*, 
безъ моральной и матер1альной поддержки, ояъ больше двадцати л*ть работает* 
над* теоретическими вопросами воздухоплавания, Труды его печатались в* спець 

. альпых* нздашяхъ и, разумеется, не читались так* называемой широкой публикой. 
Мноме его теоретические выводы казались въ свое время настолько странными, 



Что даже в* спещалистах* вызывали только чувство недоумешя. Й, однако, почти 
веъ они потом* осуществились на практики. . . только, къ сожалешю, не въ 1'оссш. 

Вотъ нисколько характерныхъ примеров*. 

Въ 1895 году НДолковскш первый сделал* описан1е аэроплана и далъ в^р-
рыя числа, каеаюшдяся всЬхъ его деталей. Более чЪжъ десят* л'Ьтъ слустя аэ-
ронланъ был* осуществлен*. 

Въ 90-хъ годахъ прошлаго в4ка онъ доказывалъ возможность управляемых* 
аэростатов*. Теперь дирижабли стали обычнымъ явлешемъ. 

.Въ 1913 г. онъ напечаталъ теоретическое изсл'Ьдовате о движенш снаря-. 
довъ по принципу ракеты. Черезъ три года .этотъ принцип* применен* был* къ 
военному делу въ Америке и въ Швецш. 

Изсл'Ьдуя сопротивлеше воздуха, Цюлковскш доказывалъ теорему, казавшуюся 
на первый взлядъ парадоксальной: что давлеше иормальнаго къ пластинке по
тока зависитъ отъ продолговатости пластинки. Этотъ выводъ получилъ признаше 
только теперь, после опытовъ Эйфеля. 

Въ 1897 году Щолковскш высказал* новыя идеи о продолжительности ду-
чеиспуекатя зв'Ьздъ; черезъ два года ri же идеи опубликовалъ американскш уче
ный Си, за которым* и осталась честь открытая. 

И вотъ, наконецъ, ГЦолковскш теперь работает* надъ грандиозной задачей—• 
о металлических* аэростатахъ, своего рода воздушныхъ поездах*, могущихъ пере
возить сотни пассажировъ. 

Онъ трудится только въ теоретической области, оперируя надъ чертежами и 
вычиелешями, и притом* трудится въ самой неблагопр1ятной обстановке. Только 
въ 1912 году онъ изготовилъ домашними средствами маленькую модель металли
ческой оболочки своего дирижабля, Съ точки зрешя практической ценности, конеч
но, трудно еще сказать что-нибудь объ этомъ изобрЬтети. Но онъ сделал* всв 
необходимый вычиелешя. Такъ, например*, онъ доказалъ, что, если его модель 
(сейчас* она около 2 метровъ длиною) увеличить въ 20 разъ, то она уже можетъ 
подняться на воздухъ; нри еще большем* размере дирижабль способенъ поднимать 
512 пассажировъ; наконецъ, стоимость постройки дирижабля на 200 человек* долж
на обойтись не более 100 тысячъ рублей; принимая во внимаше численность пас
сажировъ, это окажется въ десять разъ дешевле, ч^мъ нынешни аэропланъ. Его 
гигантски корабль, если ему суждено осуществиться, будет* несравненно быстрее 
и безопаснее всЬхъ существующих* средствъ нередвижешя. 

Все это кажется какой-то сказкой изъ Уэльса. Но не такой ли сказкой ка
зался л£тъ 15 назад* аэрошганъ? Не превратится ли эта сказка въ действитель
ность, когда ее осуществят* за границей'? 

Могут* спросит*: что же мешает* сейчасъ построит* этотъ грандюзный воз
душный броненосец*, раз* теоретически вопрос* разрешен*? 

Но мешает* обычное пренятете : недостаток* денег*. Г. Цголковсшй все 
свои опыты делает* на собственное скромное жалованье. А частная поддержка 
оказалась более, чем* недостаточной. 

Въ присланной мне г. Цюлковскимъ брошюре онъ трогательно взывает* к* 
обществу о доверш: „Основной мотив* моей жизни—сделать что-нибуть полезное 
для людей, не прожить даром* жизнь. Вотъ почему я интересовался тем*, что не 
давало мн*в ни хлеба, ни силы; но я надеюсь, что мои работы дадут* обществу 
горы х й б а и бездну могущества".. . Въ виду того, что онъ—„человек* не жи
тейски s , по его выражен!», рнь просит* интересующихся лицъ, общества, учреж
дения помочь ему еов'Ьтомъ; гд§ онъ мог* бы сделать сообщеше и показать модели. 
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Мне казалось бы, что .ознакомиться съ его работами-—прямая задача москов-
скаго аэродинамическаго института. 
Наконецъ, даю еще отзывъ („Природа и Люди", 1914 г., № 31). 

Всем* интересующимся воздухоплавашемъ, настойчиво рекомендуем* позна
комиться съ оригинальным* проектомъ. Проектируемый Е . Э. Цюлковскимъ чисто 
металличесщй аэростатъ имеет* целый ряд* существенных* преимуществ* перед* 
другими системами—несгораемость, непроницаемость для газовъ, продолжительность 
службы, дешевизна, легкое наполнеше газон*, безопастность, простота устройства.. 
Необходимо им^ет* въ виду, что авторъ проекта—не диллетантъ, а признанный 
теоретикъ воздухоплавашя; лишь недостаток* средств* заставляетъ изобретателя 
ограничиваться пока изготовлением* моделей и предварительными опытами. 

*" * 
Устройство дирижабля видно изъ приложенныхъ чертежей и ихъ крат

кого описанш и изъ другихъ моихъ печатяыхъ работъ. 
Самъ я руководствовался моимъ сочинешемъ: „Аэростатъ и Аэроплат", 

содержащимъ около тысячи формулъ и .вычислений и другими изданными и 
неизданными моими трудами. 

Въ этой статкЬ я хочу дать только матер1алъ для приблизительныхъ 
и грубыхъ соображений. 

Строится дирижабль не симметрично, т. е. передняя часть несколько 
тупйе задней. Форма четверти продольнаго вертикальнаго свченш раздутой 

или не раздутой оболочки выражается следующей таблицей. 
Чтобы съ помощью этой таблицы вычертить четверть обо

лочки, надо горизонтальную длину ея, или ось разделить на 
20 равныхъ частей. Изъ точекъ д^летя возстановляемъ пер
пендикуляры, равные высоте четверти оболочки, умноженной 
на рядъ чиселъ второго столбца. 

Съ помошдю этой таблицы мы етроимъ нераздутую еще 
оболочку. 

Мног1е вычислетя последующей большой таблицы сде
ланы по упрощеннымъ формудамъ, не совевмъ согласньшъ съ 
таблицею построешя. Строя оболочку по данной уже таблиц*!, 
получимъ большую поверхность и еще большш объемъ, ч'вмъ 
указано въ большей таблиц*. Такъ что, въ общемъ, резуль
таты будутъ благоир1ятн-Бе, ч-вмъ то вытекаетъ изъ большей 
таблицы. 

Въ ней приведены данный о дирижабляхъ, приблизитель
но, подробныхъ по устройству. Такъ, ВСЁ они поднимаешь 
одинъ и тотъ же относительный грузъ, т. е. пропорциональ
ный объему. Толщина оболочки пропорциональна разм'врамъ 
ея въ длину и т. д. Правда, наденьте дирижабли при этот, 
оказываются почти невозможными да малой толщин* оболочки 
и н*жноети деталей; средше ни-вють значете, какъ опытъ ж 
начало граидюзнаго д1ша. Только дирижабли величиной съ 
морской иароходъ оказываются надежны и выгодны. 

0. 00 1,00000 

0,06 0.99812 
_0io_ 0,99250 
0,15 0,98303 

0,20 0.96984 
0,25 0,95275 
0.30 0.93Г70 
0.35 0.90663 
0.40 0,87742 
0,45 0,84390 
0,50 0,80592 
0,55 0,76322 
0,60 0,71554 
0,65 0,06247 
0.70 0.60350 
0.75 0,53794 
0,80 0,46476 
0,85 0,38234 
0.90 0,28778 
0,95 0,17448 
1.00 0,00000 
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Во ВС-БХЪ дирижабляхъ около 6272% все! подъемной силы идетъ па 
оболочку съ ея частями. .20% - на подъемъ людей и грузовъ, 10%—-на дви
гатели, 15,5%—на гондолу, органы управлетя и равновМя дирижабля. На ? 

топливо остается 2°/о. Но топливомъ для моторовъ можетъ служить и са
мый газъ, поднимающш дирижабль. 

Высота верфи, метры 

Высота обол., м 

Длина обол., ж . 

Ширина полоеъ, м 

Толщина обол., железо, мм. . . 

То-же, аяюмитй, мм . . . . 

В4еъ кв. негровъ обол., кмогр. 

То-же, нлюсь 5 °/о . . 

То-же, нлюсъ 10 °/« 

Толщина поюсь и трубъ, им.. ,| 

То-же, алюмишй, мм 

С4ч. трубъ, с а й т . . . . . . . 

Ширина петли, сант 

Толщина петли, мм, 

Поверхность волн, обол., кв. м. 

Поверхн. полосъ, кв. м 

Полная новерхн,, кв. ж , . . . 
3J4 объема, кб. м 

Подъемная сила, жилогр, . . . 

ВЬеъ людей, килвгр. . . . . . 

3,2 4,8; 6,4 

2; з' . 4 

12 

0,10 

0,02 

0,06 

0,15 

0,1675 

0,165 

0,060 

0,2 

0,66 

0,4 

0,2 

56 

2,44 

58,44 

16,275 

19,53 

8,906 

18: 24 
I 

0Л5 ; 0,20 

8,0 

о 

30 

0,25 

0,05 

0,15 

0,03! 0,04 

0,091 0,12 

0,22s' 0,Щв,87>. 

0,236; 0.315^ 0.394 
! I 

0,248| 0,33| 0,41В 

0,100 0,138! 0,166 

0,4 0,5 

1,33 

0,8 

0,3 

V 

0,6 

0,3 

126 

5,5 

131,4 

54.9 

65,9 

13,18 

1,66 

1 

0,4 

224 

9,76 

233,6 

130 

156 

31,2 

0,5 

350 

15,2 

№5,0 

254 

305 

61,0 

Число людей | Ч н с л о « У ^ т в е н н и -

т т - , !| Поверхность оболочки Поверен, обол, для 1 чел., кв.. м | д л / о д н о , , 0 , м м 4 м > 

Площадь еЬчещя обол., кв. м. , .g 3,14j 7,07j 12,57] 19,64 

То-же на 1 челов., кв. м. |] Шчеше для одного че-
•| лов£ка, кв. метры, ,„ „ . d То-же, уменьшенное въ То-же, но ун. въ 25 р., кв. децини ' « к „„„„ || ли разъ. 
|! Длина оболочки на од-

*!! вого чедовъ-ка. 
Длина обол, на 1 челов., м. . , 

Высота волвъ обол, сант " 0,4 

То-же, но наименьшая, жедйзо. .ц 0,1 

То-же, латунь, I; 0,05 

0,61 0,8! 1,0 

0,15 0,20 

0,075! 0,10 

0,25 

0,125 

0,6 
6 

36 

0,30 

0,06 

0,18 

0,45 

0,475 

0,495 

0,200 

0,6 

2 

1,2 

0,6 

504 

21,96 

526,6 

440 

526 

105,2 

1,0 

526 

28,27 

27 

110 

36 

Ц 
0,30 

0,15 

11,2 

7 

42 

0,35 

0,07 

0,21 

0,525 

0,652 

0,578 

0,233 

0,7 

2,33 

1,4 

' 0,7 

686 

29,9 

715,4 

698 

838 

167,6 

1,7 

.715 

38,48 

23 

92 

.25 

1.4 

0,35 

0,175 

12,8 

8 

48 

0,40 

0,08 

0,24 

0,60 

0,630 

0,660 

0,266 

0,8 

2,66 

1,6 

0,1 

896 

39,04 

934,4 

1043 

1248 

249,6 

2,5 

467 

50,27 

20 

SO 

19 

1,6 

0,40 

0,20 

14,4 

9 

54 

0,45 

• 0,09 

0,27 

0,676 

16 

10 

60 

0,50 

0,10 

0,30 

0.75 

0.709 0.788 

0,743 

6,300 

0,9 

3 

1,8 

0,9 

1134 

49,4 

1Ш,6 

1483 

1779 

355,8 

3,6 

394 

63,62 

18 

72 

15 

1,8 

0,45 

0,225 

0,825 

0,333 

' 1 

3,33 

2 

1 

1400 

61 

1460 

2032 

2438 

487,6 

4,9 

365 

78,54 

16,1 

65 

12 

2 

0,50 

0'25 

24 

15 

90 

0,75 

0,15 

0,45 

32 

20 

120 

1,0" 

0,20 

0.60 

1,1261 1,5 

1,182| 1,575 

1,238! 1,650 

0,500 0,666 

1,5 2 

.6,66 

4 

2 

5600 

244 

5S441 

16275 

8235 19530 

1,5 

3150 

137 

3285 

1647 

16,5 

205 

176,7 

11,0 

44 

5,6 

3 

0,75 

0,375, 

3900 

39,0 

150 

314,2 

8,0 

32 

3,1 

4 

1,00 

0,5 



Онъ надутъ водородомъ только до s/i своего наибольшего объема, что 
даетъ ему возможность подыматься на два километра надъ уровнемъ океана 
или же, пополняясь газомъ, увеличивать свою подъемную силу на 33°/о. Не 
надо еще забывать, что истинная подъемная сила гораздо бол'Ье показанной 
въ таблиц*. (Пояснеше таблицы смотрите сейчасъ-же поел* самой таблицы). 

40 48 64 80 96 112 
I 

128 144 160 
1 

240 320 • 40C 
i 

48C 1 

25 
1 

30 40 50 60 70 80 90 10C 150 200 25C 30C 2 

:' 150 180 240 300 360 420 480 540 600 900 1200 1500 1800 3 

1,25 1,5 2 2,5 3 3,5 4 . 4,5 5 7,5 10 12,5 15 4 

0,25 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0 1,5 20 2,5 3,0 5 

0,75 0,9 1,2 1,5 1,8 2,1 2,4 2,7 3,0 4,5 . 6,0 7,5 9,0 6 

1,875 2,25 S 3,75 4,6 5,25 6 . 6,75 7,5 11,25 15 18,75 22,5 7 

1,970 2,36 3,15 3,94 4,73 5,52 6,30 7,09 7,88 11,82 15,75 19,7 23,6 8 

2,063 2,48 3,30 4,13 4,95 5,78 6,60 7,43 8,25 12,38 1S,5 20,6 24,8 9 

0,833 1 1,333 1,666 2 2,333 2,666 
• 

3 3,333 5 6,666 8,333 10 10 

2,5 3 4 5 6 7 
• 

8 9 10 15 20 25 30 11 

8,33 10 13,33 16,66 20 23,33 26,66 30 33;33 50 66,66 83,33] 100 12 

5 6 8 10 12 14 16 18 20 30 40 50 . 13 

2,5 3 4 .6 6 7 8 9 10 15 20 25 30 U 

8750 12600 22400 35000 50400 68600 89600 11340Q 140000 315000 560000 875000J 1260000 15 

381 549 976 1525 2196 2989 3904 . 4941 6100 13725 24400 38100' 54900 16 

9125 13140 23360 36500 52560 71540 93440 118260 146000 328500 584400 912500 1314000 17 

31750 54900J130000;254000; 440000,698000 1043000 1483000 2032000 6858000116275000 31750000.54900000 18 

38125 65880|156000 305000,52603o!838000 
; 1 1 

1248000 1779000,2438000 8235000|19530000 38125000 65880000 19 

7625 13180 31200 61000a05200jl67000 249600 355800 487600 1647000' 3900000 7626000113180000 20 

76,2 131 312 610 1052 1676 2496 3558 4876 j 
16470j 

39000 76250 131800 21 

121 100 75 60 50 43 38 84 30 20j 15 12 10 22 

430,9 706,9 1257 1964|' 2827 3848 5027 6362 7854 17672j З Ш 6 49090 70686 23 

6,5 5,4 4,0 3,2J 2,7 2,3 2,0 1,8 1,6 1 0,8 0,65 0,5 24 

26 22 16 .13, 11 9 8 7 6,5 3,2 2,6 2,2 25 

2,0 • 1,4 0,77 0,50' 0.34 0,25 0Д9 0,15 0,12 0,056 0,031 0,020 0,014 26 

5 6 8 ' 10 12 14 16 18 20 30i 
1 

40 50 60 27 

1,25 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,P 4,5 5,0 10 12,5 15 28 

t>,625 0,75 1,0 1.25 1,5 
! 

1,75 2,0 3,25 2,5 375J 5 0,25 7,5 29 
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То-же, дли полоеъ и труб.. 

Шсъ моторовъ, килогр.. . 

Мощность ихъ, метр. силы. 

Часовая скорость, килом. . 

Втйсь металдич. частей въ кило и 
стоимость ихъвъ рубллхъ. 

Цъна двигателей 

Стоимость водорода 

Стоимость дирижабля . . . . . . 

Годовое погашеше и 10 °/о акщон. 

Годовой расходъ горючаго, тонны. 

Стоимость его въ рубляхъ. . . 

Число служащихъ и годовое ихъ 
содержаше въ тысячахъ. .. 

Прибавочный расходъ, въ тысяч.. 

Полный расходъ, въ тысячахъ.. . 

Число пассажировъ 

Полезная работа дириж . . . . , 

Стоимость атой раб. въ тысячахъ 

Чистая прибыль, въ-тысячахъ. . 

Дополнит, дивид. въ процентахъ. 

PaioHS километры. 

0,06 1,44 1,96 2,40 2,88 3,36 3,84 432 

1,9 6,6 15,6 30,5 52,6 83,8 124,8 177,9 

0,19 0,66 1,56 3,05 5,26 8,38 12,48 17,79 

36 42 46 49 52 55 58 60 

13.3 44,8 106 207 358 570 860 1210 

10 33 78 153 263 419 625 890 

3 11 26 51 88 140 208 296 

26 89 210 411 709 1129 1683 2396 

2,6 '9 21 41 71 113 168 240 

0,475 1,65 3,9 7,625 13,15120,95 31,25 44,5 

10 33 ' 78 163 263 419 625 890 

4,80; 7,2 

243,8; 823,5 
I 

24,38; 82,35 

62; 71 

1659 

1220 

5600 

4120 

406; 1372 

3285] 11092 

329 1109 

61 . 206 

Число служащихъ, или экипажъ и годовое 
ихъ содержание въ тысячахъ. 

0,013 0,045 0,11] 0.21 0,36 
I I 

Общш расходъ на дирижабль въ годъ. 

0,56 0,84 1,20 

Число пассакировъ, безъ служащихъ. 
Полезная работа. За единицу принимается 

лровозъ человека на 1000 километровъ. 
С т о и м о с т ь э т о й р а б о т ы . 

I I I I I • I I Ч и с т а я п р и б ы л ь . 
Дополнительный дивидентъ въ процентахъ 

съ капитала. 
601; 701] 768| 818] 9181 968! 1002 

1220 

5 

1,64 

8.5 

О 

О 

О 

—8,5 

—260 

1035 

4120 

8 

5,55 

19.9 

8 

2840 

28,4 

+8,5 

+ 7 7 

1186 

96 

1953 

195,3 

78 

13300 

9750 

3256 

20306 

2631 

487,5 

9750 

10 

13.15 

38 

29 

11310 

113 

75 

+280 

1303 

1. Высота верфи въ метрам, ГДЕ строится и хранится воздушный ко
рабль. Высота эта немного болъ*е высоты строющагося въ гоюскомъ ВЩГБ 
дирижабля. (См. черт. 1). 

2. Приблизительная высота, вполнгь раздутой оболочки дирижабля, въ 
метразсъ. Она изменяется отъ 2 до 300 метровъ, т. е. до высоты башни 
Эйфеля (черт. 15). Даже татя оболочки, какъ ноказываютъ расчеты, еще 
достаточно прочны, а следовательно и возможны. 

Зд'веь даны расчеты только относительно летающихъ моделей. Я дол-
женъ быль начать сь постройки неястающихъ моделей, потому что летаюшде, 
даже въ два метра высоты, черезчуръ тонки и н^жны (см.' табл.). 

Вев мои модели имЗшгъ около двухъ метровъ длины. Он* были вы
ставлены въ теченш нед-Ьли въ Петроградскомъ Институт!; Инжен. Путей 
Сообщ. Это было въ 1914 г. на всероссШскомт» воздухоплавательномъ съез
де, гд1; я д-Ьлалъ и цокладъ о металлических!, дирижабляхъ. Тамъ остались, 
фотографщ этих-ь моделей. Въ МОСКВЕ, ВЪ Леденцовскомъ обществ*, имеются 
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i2.0 14,4 19,6 24,0 28,8 33,6 3S,4 43,2 48 72 96 120 144 30 

3812,5 6588 15600 30500 52600 83800 124800 177900 243800 823500 1953000 3812500 6588000 31 

381,2 659 1560 3050 5260 8380 12480 17790 24380 82350 195300 381250 658800 32 

84 90 99 106 . 1 1 3 119 125 130 134 154 169 182 194 33 

25920 44800 106000 207000 358000 570000 850000 1210000 1659000 5600000 13300000 25920000 44800000 34 

19050 32900 78000 153000 263000 419000 625000 890000 12200CO 4120000 9750000 19050000 329OGO0O 35 

6350 10980 26000 50800 88000 139600 208600 296600 406400 1371600 3255000 6350000 10980000 36 

51320 88680 210000 410800 709000 1129000 1683000 2396000 3285000 11092000 26306000 51320000 8S680C00 37 

5132 8868 21000 41080 70900 112900 168300 239600 328500 1109200 2630600 5132000 8868000 38 

952,5 1647,5 3900 7625 13150 20950 31250 44500 • 61000 206000 487500 952500 1647500 39 

9050 32950 78000 152500 263000 419000 625000 890000 1220000 4120000 9750000 19050000 32950000 40 

12 15 20 25 30 35 40 45 . 50 75 100 125 150 41 

25,66 44,34 105 205 354 564 841 1198 1642 5546 13153 25660 44340 42 

68 ПО 245 467 789 1244 1843 2598 3570 11959 28264 55099 95176 43 

64 116 292 585 1032 1641 2456 3513 4826 16395 S8900 76125 131650 44 

26880 52200 144540 310050 577430 975800 1535000 2283450 3233420 12624150J32870500 69171400 Ш7О05О0 46 

269 522 1445 3100 5774 9758 15350 22834 32334: 
• 

126241 328705 • 691714 1277005 46 

201 412 1200 2633 4985 8514 13507 202S6 28765J 1142821 300441 636615 1181829 47 

390 460 570; 
j 

640 700 750 800 840 88o| 1030 1150 124oj 1330J 48 

1403 1503 1653J 1770 1887 1987 i 
2087! 

| 

2171 

# 

2238; 

! 

2572J 

! 

2822 3039: 3240J49 

и самыя модели. Одна изъ первыхъ несовершенныхъ моделей находится 
еще въ Калужскомъ Городскомъ музе*. Лучшая, недавно поетроенныя мо
дели, находятся у меня. Фотографш съ моделей, насколько мн* изв*стно, 
были помещены: въ „Воздухоплавател*" (органъ Импер. Аэроклуба), въ 
„Техник* Воздухошгавашя" (органъ ймперат. Русек. Технич. Общества), 
въ „Свободномъ журнал*", въ „Всем1рномъ Технич. Обозр*нш", въ журна-
л* „Природа и Люди". 

Въ моихъ моделяхъ части оболочекъ соединялись спайкой. Этотъ спо-
собъ негодится для устройства болыпихъ дирижаблей. Поэтому предстоитъ 
выработать щиемы и орудш для нрочнаго, безопаснаго и быстраго соедине-
шя частей и ихъ фабричнаго производства. Тогда будемъ строить оболочки 
все болыпихъ и болыпихъ разм*ро'въ, пока не дойдемъ до моделей летаю-
щихъ. Дал*е будемъ сооружать дирижабли, но жало практичесюе, всл*д-
ств1е тонкости частей, малой самостоятельной скорости и дороговизны. Но 
атмосфера громадна и ничто не пом*шаетъ намъ постепенно увеличивать 
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ихъ высоту, насколько нозволяетъ прочность железа и стали. Наконецъ, по
лу чимъ вполне- идеальные дирижабли съ очень толстой оболочкой, подни
мающей населеше ц-влаго города 

3 . Длина дирижаблей, въ жтрахъ. Для большихъ аэронатовъ это есть 
и длина гондолы. Она въ 6 разъ больше высоты надутой оболочки (2). 
Длина эта отъ 12 метровъ до 1800, т. е. до полторы версты. Такой воз
душный гигантъ въ 6 разъ длиннее самаго длиннаго изъ существующихъ. 
океанскихъ пароходовъ. Достигнутъ ли когда нибудь такой величины! Атмос
фера и прочность лучшихъ матер1аловъ этому не препятствуютъ. Напро-
тивъ, если бы былъ такой морской гигантъ, то онъ'сидвлъ бы на глуби
не 150 метровъ. Множество береговъ, гаваней и р-Бкъ было бы ему недо
ступно. Онъ потребовалъ бы двигателей—въ 10000000 лошадиныхъ силъ 
и груза въ 1000 разъ большаго, чъмъ самый громадный корабль. Удобно 
ли это! Между ГБМЪ какъ такое же воздушное чудовище потребовало бы 
только 20 тысячъ паровыхъ силъ -и груза почти такого я̂ е, какъ наиболь-
ппя изъ современныхъ судовъ. При пароходной длине (300 метр.) металли-
ческШ дирижабль поднимаетъ 610 челов'Ькъ съ багажемъ. 

4, Ширина верхней или нижней массивной полосы, въ метрахъ (чер. 2—5). 
Для. простоты, мы ширину эту, для одного дирижабля, считаемъ неизмен-, 
ной; на деле, выгоднее ее делать шире въ средней части. Полоса эта слу
жить верхнимъ оеновашемъ гондолы. Для дирижабля въ 30 метровъ высо
ты, средняя ширина гондолы равна полуторамъ метрамъ, или около 2 ар-
ншнъ. Считая еще эти полосы, или дуги въ оболочке, увидимъ, что истин
ный ддаметръ средняго поперечнаго сЬчешя раздутой оболочки, или высо
та ея (2) бол^е приведенной почти на ея величины. Но въ виду непол-
наго надувашя газомъ и стягиванш оболочки (черт. 11, 14) высота ея го
раздо меньше. Ширина гондолы составляетъ Уао, а высота Ую высоты раз
дутой оболочки. .Размеры эти увеличиваются пропорщонально размерамъ 
дирижабля. При длине его, большей 300 метровъ, гондола делается въ нес
колько этажей; поэтому на ' каждаго человека приходится каюта неизменной 
площади оеновашя и неизменнаго объема. 

5- Толщина оболочки изъ стала или желта, въ миллиметрах».. Сталь 
приготовляютъ довольно прочную на ощупъ, толщиною въ 0,0? мм. Особен
но она солидна въ волнистомъ виде. Такую сталь можно сейчасъ иметь 
длиною до 100 метровъ и шириною до 25 сантим. Такой же толщины есть 
въ продаже и латунь, шириною около 32 сант. (изъ этой латуни сделана 
моя последняя лучшая модель въ 1914 г.). 

Такая толщина позволяетъ строить оболочки, какъ видимъ изъ табли-. 
цы, высотою въ 7 метровъ и длиною, въ 42 метра. Татя оболочки могутъ 
служить, по своей нежности, только для опытовъ и для обучешя етроетю. 
Тутъ особенно пригодна латунь. Размеры, при томъ же матер1але, можно 
еще уменьшить вдвое; тогда получимъ ЗУ* метра высоты и 21 метръ дли
ны; длину моделей можно еще уменьшить вдвое; такая оболочка едва будетъ 
держать въ воздухе самую себя. При еще меныпихъ размерахъ, будучи на
дута водородомъ, она уже не подымется на воздухъ, а будетъ висеть щ 
верфи. Поэтому можно надувать ее и шздухомъ, 



Малыя летаюийя модели неудобно устраивать по всвмъ правилами 
технической науки: приходится довольствоваться соединетемъ частей го> 
средствомъ спайки и разными другими упрощешями. Также не летаюпця 
модели, если он* еще гораздо меньше^ какъ, напр., мои въ 2 метра длины. 

Очень важно построить изъ подобнаго матерхала модель на столько 
большую, хотя и не летающую, чтобы можно было применить всв лучине 
технические способы. Впрочемъ, съ утолщетемъ матер!аловъ и способы эти 
могутъ изменяться. 

Изъ таблицы видно, что толщина оболочки изменяется отъ Уво мм. до 
3 мм. Даже не въ гофрированномъ ВИДЕ сталь въ 3 мм. невообразимо 
прочна. ВПОЛНЕ практическая толщина оболочки ( 0, з мм), начинается съ 
дирижабля длиною въ 1 8 0 метровъ. Аэронатъ, длиною въ 3 0 0 метровъ, 
употребляетъ оболочку толщиною съ кровельное железо. Онъ поднимаетъ 
до 6 1 0 челов'Ькъ съ грузомъ, или около 6 1 0 0 0 килогр., что составляетъ 
лишь 2 0 % всей подъемной силы. 

Только для опыта можно строить стальной или латунный дирижабль 
въ 9 0 метровъ длины. Его стальная оболочка, въ особенности гофрирован
ная, довольно солидна. Но онъ поднимаетъ только » 1 6 челов'Ькъ 
( 1 6 0 0 килогр.) и потому длинная гондола не будетъ использована ( 2 6 ) . 

Для опыта можно строить оболочки изъ алюмитя или гораздо болЬе 
прочнаго дюралюмитя. Если бы- еще эти металлы были въ одной цЬв-Ъ съ 
жел-взомъ, тогда, конечно, безусловно, эти матер!алы были-бы выгодны. 

Но ради опыта не м-Бшаетъ строить дирижабль и изъ алюмитя, такъ 
какъ, помимо прочаго, размеры такихъ дирижаблей могутъ быть почти въ 
3 раза меньше жел'Ёзныхъ. 

6 . Толщина оболочки, въ мм., гт алюмитя. Такъ если бы мы упо
требили алюмишй толщиною въ 0,от мм., т. е. такой же толщины, какъ 
упомянутая латунь, то разм-връ поднимающегося на воздухъ съ грузомъ 
аэроната былъ бы въ длину 1 2 метровъ, а въ высоту 2 метра,—даже въ 
6 метровъ длины при 2 метр, высоты. Но такую модель пришлось бы де
лать съ помощ1ю пайки; пайка же алюмитя довольна хлопотна и непрочна. 
Такой аэронатъ и въ 1 метръ высоты уже поднимается, но безъ гондолы и груза. 

7. Втъ одного квадратнаю метра иадкой оболочки, въ килограммам, 
8 . То же, но съ прибавкой па гофрировку 5 % . 
9 . То же, но съ прибавкой еще 5°/о (всего 10°/о) на зашбъ. При оболочки 

въ 5 0 метровъ высоты въ таблиц* видимъ обыкновенный въчя. кровель-
наго жел'вза. Ширина листовъ можетъ быть ТБМЪ больше, чт>мъ они толще; 
длина же можетъ доходить до 1 0 0 и бол*ве метровъ. 

1 0 . Толщина длипныт узкихъ ммтвныт 'полоа, гит дугъ, сверху и 
снизу оболочки, въ мм. (черт. 2 ) . Также и толщина полу-трубъ. Она по
лагается въ З-1/» раза больше, ч'вмъ толщина волнистой оболочки. Для 
оболочки въ 3 0 метровъ высоты, она вдвое толще кровельнаго железа; въ 
волнистомъ же видЬ (продольный волны) необыкновенно солидна. Эта же 
строка выражаетъ и толщину полу-трубъ (черт. 4 и 10) , прикрывающихъ 
шалнерное соединеше (черт. 9 ) , Длина дугь, приблизительно, равна удво-
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енной ДЛИЕГБ оболочки; длина же шалнернаго соединешя въ 4 раза болыия 
длины оболочки; такую же длину имътотъ и полу-трубы, прикрываюпце 
петельное соединете. 

1 1 . То же, но для алюмитя, въ мм. 
12. Длина дуги поперечнаго тчеигл полу-трубъ, въ сантиметрахъ 

(черт. 4 ) . 
13. Ширина петель, въ сантим, (черт. 9). 
14. Толщина петель, въ миллиметрахъ (черт. 9). 
15. Поверхность- волнистой оболочки, съ прибавкою 10°/о, въ кв. метрахъ. 
16. Поверхность дугъ, или узкихъ продольныхъ полоеъ, въ кв. метрахъ 

(черт. 2). 
17. Сумма этихъ поверхностей, или полная поверхность оболочки, въ 

кв. метрахъ (черт. 2). Такъ какъ концы оболочки притуплены (обрезаны), 
то мы даемъ несколько больше, чемъ следуетъ, но за то пренебрегаем^ 
площадью конечныхъ квадратовъ. Она равна площади двухъ квадратовъ, 
каждая сторона которыхъ равна ширине (4) полоеъ, т. е., сравнительно, 
ничтожна. . 

18. 8/< полнаео объема оболочки, въ куб. метрахъ, или объемъ напол-
няющаго его газа, при уровне моря и при нормалъныхъ услов1яхъ темпера
туры и давлешя. Практически! аэронатъ на 130 человекъ будетъ вмещать 
около 55 тысячъ куб. метровъ, что въ 2—Зраза более, чемъ объемъ самыхъ 
большихъ современныхъ дирижаблей. Но объемъ этотъ не более всею объ
ема большихъ пароходовъ въ 300 метровъ длины. Неполнота оболочки 
газомъ позволяетъ ему подыматься на высоту въ 2 километра. На одного 
путешественника всегда приходится 417 кб. метровъ газа. 

19. Подъемная сила, въ килограммам, при наполнены водородом». Аэро-
наты большихъ размеровъ, чемъ средте, можно делать съ более тонкой 
оболочкой, чемъ показано въ таблице, и темъ получить возможность на
полнять оболочку светильнымъ газомъ. Его можно потреблять и въ мото-
рахъ, какъ дешевое топливо. 

20. Одна пятая (0,2) этой подъемной силы, въ киллограммахъ,. которая 
полагается на путешественниковъ и ихъ багажъ, 

2 1 . Число пассажировъ и экипажа, полагая на каждаго по 100 кило
граммов^ съ багажемъ. Число это для предельнаго аэроната, высотою съ 
башню Эйфеля, доходить до 132 тысячъ человекъ. Такой аэронатъ поды
мете населеше большого города. Но и оболочки, одного порядка съ цеппе-
линовскимъ, подымаютъ до сотни людей. Маленьшя аэронаты въ этомъ 
отношеши совершенно непрактичны. 

22. Поверхность оболЬчт въ кв. метрахъ, приходящаяся на одного воз-
ду'шнаго путешественника. Эта поверхность, какъ видно изъ строки, убы-
ваетъ съ размерами дирижабля. Для предельнаго аэроната она доходить 
до 10 кв.» метровъ. Эта поверхность въ общемъ очень наклонна къ встреч
ному воздушному потоку и подвергается поэтому почти только одному тре-
шю. Она выражаетъ весьма точно относительную силу сопротивлешя воз
духа, при постуиательномъ движеши дирижабля. Аэропланъ, для одного 
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положимъ человека, тратитъ громадную энергш для преодол,БН1Я тяжести 
и только сравнительно незначительную часть энергш на сопротивлеше воз-' 
духа. Эту часть можно выразить поверхностью крыльевъ и корпуса аэро
плана. Нужно считать ее, принимая въ расчета еще множество тяжей и 
подпорокъ, не меньшею 60 квадратныхъ метровъ. По таблиц* мы видимъ, 
что такое сопротивлеше соответствуем дирижаблю съ оболочкой высотою 
въ 50 метровъ. Онъ подымаетъ 610 путешественниковъ и им*етъ длину 
морского парохода. Итакъ, такой дирижабль представляетъ сопротивлеше 
меньшее, чемъ аэропланъ (типа монопланъ), Онъ, конечно, еще им*етъ то 
преимущество, что не долженъ еще тратить громадную энергш для поддер-
жанш себя въ воздух*, такъ какъ его держитъ газъ. Поэтому дирижабль 
въ 50 метровъ высоты можетъ двигаться съ гораздо большею скоростью. 
ч*мъ аэропланъ, при одинаковыхъ относительныхъ затратахъ энергш. При 
еще болыпихъ разм*рахъ металлическихъ дирижаблей, скорость ихъ дви
жения, при одинаковой относительной мощности двигателей, еще значи
тельнее . 

23. Площадь наибольшим поперечною спменъя оболочки дирижабли, въ 
кв. метрахъ. 

24. 1а же площадь, но приходящаяся па одного воздухоплавателя. Соп
ротивлеше воздуха при движении дирижабля, благодаря его форм*, въ нес
колько разъ меньше сопротивлешя воображаемой площади поперечнаго с*-
чешя. При расчетахъ скорости движешя дирижабля мы принимали эту по
лезность формы въ 25. Такъ что если разд*лимъ приведенный числа на 25, 
то получимъ выражеше сопротивлешя воздуха всему дирижаблю и отд*ль-
ному путешественнику. 

25. Строка показываетъ это сопротивлеше воздуха, въ квадр. децимет-
рахъ. Изъ нея видно, что относительное сопротивлеше для корабля на 
130 челов*къ выражается площадью въ 22 ладони, или въ V5 квад. метра. 
Для дирижабля наибольшего—площадью въ 2 квадр. дециметра, или въ 2 ла
дони. Челов*къ, б*гая, катаясь на конькахъ или велосипед*, испытываетъ 
сопротивлеше воздуха, какъ челов*къ на дирижабле въ 15 метровъ высо
ты. На дирижабле въ 60 метровъ, это сопротивлеше въ 4 раза меньше, 
Этотъ парадоксъ объясняется т*мъ, что люди въ гондоле закрыты поверх
ностью весьма малаго сопротивлешя. 

26. Длина оболочки или гондолы, приходящаяся на одного воздухопла
вателя, въ метрахъ. Удобн*е всего гондола во вею длину дирижабля, но 
для малыхъ аэронатовъ это не практично, такъ какъ такая гондола будетъ 
почти пуста. Съ высоты дирижабля въ 30 метровъ .гондола наполняется 
людьми, такъ какъ на человека приходится тогда 1,4 метра. Оболочка ди
рижабля въ 60 м. высоты уже должна иметь двухъ-этажную гондолу, въ 
120 метр, высоты—четырехъ-эта жную и т, д. 

27. Наибольшее поперечиде разстояте между гребнями волнистой обо
лочки дирижабля, въ сантим., пли полная высота волнъ. Горизонтальное 
разстояте между ближайшими гребнями (выпуклымъ щ вотутымъ) волнъ обо
лочки, или длина волт въ 2,~ раза больше. Изъ таблицы и отсюда видно, 
что размеры волнъ пропорцюнадьны рааагврамъ оболочки и ея толщин**. 
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Но кромф изгибашя по окружности, волнистая поверхность должна уп
руго растягиваться на известную величину. Вычислены показываютъ, что 
размеры волнъ при этомъ условш, для жести, могутъ быть вдвое меньше, а 
для упругой латуни—вчетверо. Изгибате по окружности, конечно, будетъ 
еще безопаснее. Построение мною многихъ моделей показываетъ, что на 
практике, при полнейшей упругости, вблны изъ жести могутъ быть въ 4 
раза меньше, чемъ доказано въ таблице, а изъ латуни—въ 8 разъ. 

Если нетъ надобности делать оболочку толще 0,5 мм. (кровельное же
лезо) даже для аэронатовъ больше 50 метровъ высоты, то и волны нетъ 
нужды увеличивать, несмотря на увеличете дирижабля. Наибольппе разме
ры волнъ придаютъ оболочке наибольшую жесткость, но грозятъ образова-
шемъ неправильныхъ складокъ и даютъ избыточное упругое растяжеше. 
Наименыше размеры даютъ и наименьшую жесткость, но даютъ наибольшее 
натяжете оболочки и способствуютъ устойчивости продольной оси дирижаб
ля, даже когда оболочка далеко не полна и не стянута тросами (черт. 11 и 14). 

28. Даемъ тутъ эту наименьшую высоту для жести, въ сантим. 
29. Для латуни она вдвое меньше. 
30. Полная наибольшая высота, въ сант., волнъ иполутрубъ (черт. 4, 10) 

на продольныхъ полосахъ, что сверху и снизу оболочки. Ради жесткости, или 
наибольшего сопротивлешя изгибу, полосы имеютъ продольный волны или 
трубы. 

31. Впсъ двигателей, въ килограммахъ. На это отделяется 10°/о подъем
ной силы дирижабля (19). 

32. Мощность двигателей на валу, въ метрич. еилахъ, принимая каждую 
въ 100 килограмметровъ (% обыкновенной силы). Такъ дирижабль въ 
30 м. высоты, поднимающЩ 130 человекъ съ багажемъ, требуетъ около 700 
силъ, при самостоятельной скорости въ 90 килом, въ 1 часъ. Мы кладемъ 
на каждую силу мотора 10 килогр., т. е. въ 4 раза больше, чемъ для дви
гателей на цеппелинахъ, такъ какъ мы имеемъ въвиду ихъ долговечность, 
прочность и способность работать самыми дешевыми сортами топлива. 

33. Часовая скорость изменяется отъ 36 до 194 килом., хотя мощность 
двигателей принимается пропорциональной подъемной силе дирижабля. Но 
она более, чемъ прямо пропорщональна площади поперечнаго сечешя обо
лочки. И въ этомъ отношеши больнне дирижабли выгоднее малыхъ, т. е. 
двигаются скорее. 

34. Впсъ всего въ тлограммахъ, промп> впса двигателей, пассажировъ и 
газа, т. .е. весъ оболочки,- гондолы и органовъ управлешя. Это составить 
почти одинъ металлъ, или 6 8 % всей подъемной силы. 

Весъ волнистой оболочки составляете около 4 3 % всей подъемной си
лы (19); весь двухъ массивныхъ полоеъ, или дугъ съ конечными квадра
тами—около 6,3%; в*съ петель, или шалнернаго. соединешя—около 1,5%; 
весъ полутрубъ—1,7%; гондолы и органовъ унравлешя—15,5%. Всего око
ло 68%. На подъемъ людей съ багажемъ идетъ 20%, на моторы—10%. 
Всего 98%. Остается еще 2,0% на горючее, если не жечь газъ. 

< Не забудемъ, что ободочка наполняется, при этомъ расчете, только на 
% своего объема. Поэтому у насъ остается еще запасъ подъемной силы въ 
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33%, помимо нагрйванш газа и другихъ прибавокъ подъемной силы. Те же 
числа выражаютъ также стоимость этихъ металлическихъ частей (34) въ 
рубляхъ, считая по рублю за килограммъ съ работой. Это будетъ дешево 
для малыхъ моделей и черезчуръ дорого для болыпихъ. За рубль можно 
получить килограммъ латуни. 

35. Цша двигателя въ рубляхъ, принимая ц-вну одной метрич. силы въ 
50 рублей, или въ 125 франковъ. Принимая въ расчетъ сравнительную со
лидность нашихъ двигателей, ц'вна эта очень высока, въ особенности для 
мощныхъ двигателей. 

36. Стоимость газа въ рубляхъ, считая стоимость 1 куб. метра въ 20 коп. 
Для неболыпихъ количествъ газа эта Ц'вна, можетъ быть, даже мала, но 
для громадных* его массъ, при болыномъ спрос* и при фабричномъ добы-
ванш, она понизится до 5 коп, и меньше; тогда можно употреблять его 
для работы въ моторахъ, вместо нефти. 

37. Общая стоимость всего дирижабля, въ рубляхъ, т, е. сумма рядовъ 
34, 35 и 36. Она низка для малыхъ дирижаблей, подходитъ близко къ сред-
нимъ и чрезмерно высока для громадныхъ дирижаблей. Она должна сильно 
понизиться со временемъ, когда будетъ построено очень много дирижаблей. 

38. Ежеюдное помшетс затраченного капитала въ течети 10 летъ. Эти 
числа выражаютъ также й 10% съ капитала, уплачиваемыхъ акщонерамъ. 

39. Годовой расходъ топлива въ тоннахъ, принимая 0,5 килогр. нефти 
на силу въ часъ. Это даже больше, чемъ нужно. Когда производство водо
рода удешевится, то нефть можетъ быть заменена водородомъ, наполняю-
щимъ оболочку дирижабля, и тогда окажутся излишними запасы горючаго 
въ гондоле. 

40. Спюгтость горючаго, въ рубляхъ, потребляемая въ течети года 
(5000 час. работы). Килограммъ нефти цёнимъ въ 2 коп. 

41 . Число служащихъ. Минимумъ принимается въ 5 человекъ. За-
темъ число ихъ возрастаете пропорцюнально длине дирижабля, такъ что 
на дирижабле длиной въ большой пароходъ (300 м.) экипажъ составляете 
25 человекъ. 

Эти же числа выражаютъ стоимость ГОДОВОГО содержания служащихъ 
въ тысячахъ рублей, полагая въ среднемъ на каждаю 1000 рублей. 

42. Прибавочный ежегодный расходъ, въ тысячахъ, на верфь, ремонте и 
т . д. Онъ принимается равнымъ половине общей стоимости дирижабля 
(37). Это очень щедро, такъ какъ такая прибавка позволяетъ въ течети 
2 лете возобновлять весь дирижабль. 

43. ОбщШ ежегодный расходъ ~въ тысячах», т. е. сумма 38, 38, 40, 41 
и 42. 

44. Число пассажиров!, безъ служащихъ. Они только и приносите 
доходъ. Поэтому дирижабль, поднимающей менее "5 человекъ, не можетъ 
приносить дохода: ояъ даете отрицательный дивидендъ, т. е. разоряете 
строителей. 

45. Полезшая работа въ годъ, принимая за единицу провозъ 100 кило
граммъ (6 пудбвъ) на 1000 киллометровъ (веретъ). Въ году беремъ, вместо 
8760 часовъ, только 5000 рабочихъ часовъ, или 57%. 
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46. Стоимость этой работы, или валовой доходъ въ тысячахъ. При
нимаешь копеечную плату съ пассажира за киллометръ (за версту). Эта 
плата можетъ первое время. СМЕЛО удесятирится, соответственно чему увели
чится и доходъ. 

47 . Полная прибыль, въ тысячахъ. Положительную прибыль, т . е. 
действительный доходъ даютъ дирижабли, начиная съ 15 метровъ высоты 
и 90 м. длины. Но принимая въ расчетъ нежность и трудность устройства 
такихъ* дирижаблей, скажемъ,' что едва ли эта прибыль осуществится, кро
ме того случая, когда найдутъ возможность строить ихъ изъ дюралюмишя. 

4 8 . Дополнительный дивидендъ въ процентахъ. Эта дополнительная 
прибыль растетъ съ увеличешемъ размеровъ дирижабля. Она высока и для 
среднихъ дирижаблей. Принимая это въ расчетъ, можно надеяться, что и 
копеечный тарифъ съ течешемъ времени понизится въ 5—10 разъ. Кроме 
того, грузовые дирижабли могутъ двигаться со скоростью вдвое меньшею, 
чемъ какая дана въ таблице, и тогда тарифъ съ человека за версту дой-
детъ до Узо копейки и даже менее. 

49 . Рагонъ дтьйствгя, въ килом. Это есть наибольшее разстояше, которое 
можетъ пройти дирижабль безъ остановки, сжигая 10% своего газа. Ко
нечно, чгобы не потерять подъемную силу, онъ долженъ постепенно повы
шать температуру газа на 27 гр. ц . противъ начальной. Принимаемъ рас
ходъ въ 0,5 куб. м. водорода на метр, силу въ 1 часъ. При скорости, 
вдвое меньшей, раюнъ въ 4 раза больше и достигаетъ 12 тысячъ верстъ. 
Онъ достигаетъ 24 тыс. верстъ при нагреванш газа на 54° ц. , что впол
не возможно. 

Порядокъ работъ при сооружены дирижабля. *) Сначала строится верфь. 
Ширина ея несколько меньше высоты (1), а длина определяется третьей 
строкой таблицы. Это светлое, закрытое отъ непогоды помещеше, необхо
димое для сборки дирижабля и притотовлетя его частей. Дирижабли сред
нихъ и большихъ размеровъ могутъ храниться и на открытомъ воздухе въ 
естественныхъ пристаняхъ, каковы—ущелья, долины, места, окруженныя воз-
вышетями и защищенныя хотя частно отъ сильнаго ветра. Кроме того, 
они настолько общирны, что въ нихъ дирижабли могутъ свободно повора
чиваться и располагаться по направленно ветра. Верфь подобна ангару. 

На металло-прокатныхъ заводахъ изготовляются длинные листы металла 
для приготовлешя оболочки дирижабля. Длина ихъ близка къ высоте верфи 
(1), толщина согласна таблице (5 и 6), а ширина должна быть какъ можно 
больше. Листы эти могутъ быть доставлены намотанными на легте валы, 
какъ ленточная бумага. На верфи ихъ покрываютъ продольными волнами 
съ помощью особыхъ машинъ. Высота волнъ определяется строками (27, 
28, 29), Длина волны въ 2,7 разъ больше высоты. Листы после этого 
свариваются длинными сторонами для приготовлешя боковыхъ трапещй 

*) Я ноевятвлъ этому дълу всю жизнь, веб силы и естественно^ что выше другихъ въ этомъ д Ы : по 
любви къ неву} по виерпи} но мысля я по опытности. Было бы очень страшу если бы общее руководство 
имъ, при построен!» дирижабля? не было поручено ыв4. Только тогда я могу ручаться за успЬхъ. И техни
ка ностроети, eooGims и многое другое '"ЙНГАЬ меш^ и я двлженъ ими пользоваться й слушаться совфтовъ 
людей битве знающих*; но обшдй ДУХ», ii|)H в^ожъ новомъ Д&Й долженъ быть мой. К. ЦишюиекЩ. 



(черт/ 1 и 14). Параллельный стороны ихъ снабжаются присшеоблешемъ 
для ихъ- удобнаго соединешя или сваривашя въ вертикальномъ (виеячемъ) 
положеши (черт. 1). Непараллельный же стороны свариваются съ оправой, 
въ видв ровной полоски металла,—для удобнаго соединешя съ петлями 
(черт. 9, 1 и 2). Когда все трапецш готовы, на заводахъ опять пригото-
вляютъ, по возможности, длинные, металличесше листы—только раза въ 3 
толще; они также могутъ быть предварительно навернуты на леггае цилиндры. 
Листы предназначаются для устройства продольныхъ полосъ сверху и снизу 
оболочки дирижабля (черт. 2 й 16). Размеры ихъ определяются таблицей 
(10, 11, 2 и 3). Имъ придаютъ жесткость посредствомъ продольныхъ волнъ 
или другимъ изм-внетемъ формы (30). Къ нимъ приделываются поперечены 
для удобнаго ихъ вешашя на верфи и другихъ целей. Далее идетъ фаб
ричное (на спепдальныхъ машинахъ) приготовлеше петель (черт. 6, 7 и 9) 
и соединеше ихъ съ продольными полосами (черт. 9). Размеры петель даны 
въ таблице (3, 13 и 14). После сваривашя петель съ двумя продольными 
полосами, шалнерное соединеше прикрывается и сваривается съ полутрубами; 
размеры ихъ даны (3, 12 и 10), Вешаемъ на верфи верхнюю продольную 
полосу (черт. 1). Къ ней привариваемъ съ двухъ сторонъ заготовленныя 
трапецш. Соединяемъ трапецш между собою и привариваемъ къ нимъ ниж
нее основаше, или нижнюю также готовую продольную полосу (черт. 1). 

Заделываемъ конечныя прямоугольная отверст!я справа и слева. Обо
лочка готова, можетъ надуваться газомъ и летать, но дирижабля еще нетъ. 
Въ нижнемъ* основанш оболочки есть обширное отверсле, открываемое и 
герметически закрываемое по мере надобности. Въ него могутъ приникать 
pa6o4ie, помещать тамъ черныя трубы для нагревашя газа, органы стяги-
вашя (черт. 14), делать исправлешя и т . д . 

Къ поперечинамъ нижняго основашя прицепляется гондола съ двигате
лями, винтами, рулями, внешними механизмами для стягивашя оболочки, 
регуляторами температуры и другими органами управления (черт. 14). 

Преимущества воэдухоплавапш передъ мореходствомъ, желтиыми доро
гами и другими путями и средствами сообщены, (изъ „Простого учешя о 
воздушн. корабле"). 

Корабль бьетъ и качаетъ волнами, отчего не только подвергается силь
ному испытанно прочность его устройства, но и люди жестоко страдаютъ, 
товары же и разные продукты портятся. На аэростате этого не было заме
чено, какъ не было бы этого замечено на дне моря, или, еще лучше, на 
разстоянш несколькихъ сотенъ метровъ отъ его поверхности—въ глубину. 

Аэростаты везде могутъ останавливаться: при всякомъ жиломъ или не-
жиломъ месте суши; корабль—только въ пристаняхъ. Каждая искусствен
ная или естественная поляна къ лесу можетъ служить аэростату прекрас
ною гаванью; хорошш же корабельный пристани весьма редки, да и уда
лены оне, въ большинстве случаевъ, отъ центровъ поселешй. 

Къ тому же, аэростатъ доставляетъ товаръ или рассажировъ—точно, 
куда нужно, въ пункты даже недоступные ни для K o j ^ K p ^ i e орловъ, ибо 
подняпе и опускаше аэростата совершаетср^зъмаЛ^Иаго эдц-и расходовъ. 



Корабль садится на мель, разбивается о скалы, берега, подводные кам
ни, рифы и льдины; съ аэростатомъ этого не бываетъ, потому что путь его 
черезчуръ обширенъ и прозраченъ, „форватеръ" же всегда глубокъ, а если 
и „мелокъ", то аэростатъ всегда можетъ подняться надъ такимъ мтзстомъ, 
чего корабль морской, конечно, не въ силахъ сделать. 

-Аэростатъ можетъ пользоваться попутными теченшми воздуха, подни
маясь, въ высоту. 

Корабль въ данный моментъ им'Ьетъ только одно течете, аэростатъ— 
несколько. Хорошому пароходу и попутный -в'Ьтеръ почти безполезенъ, по
тому что паррходъ самъ двигается нередко скорее ветра и потому посл^д-
шй дуетъ ему даже напротивъ, превращаясь изъ благопр1Ятнаго въ небла-
гопр1ятный; между твмъ какъ попутный в-Бтеръ, на достаточной высоте, мо
жетъ удвоить скорость аэростата. 

Столкновете пароходовъ опасно, такъ какъ остовы ихъ тверды, несги
баемы и- потому более склонны къ разрушение, чгвмъ мои аэростаты, кото
рые гибки и прочны, почти какъ висящш веревки или паруса. Притомъ и 
столкновете аэростатовъ менее вероятно, въ виду ихъ движенш не на по
верхности, а въ пространстве. 

. Вследсттае" волнешя океана, корабль часто кидаетъ изъ стороны въ 
сторону, или онъ повисаетъ на громадной волне. Онъ принимаетъ иногда 
положеше палки, которую держатъ за середину или концы. Корабль каж
дую минуту, во время сильныхъ бурь, грозитъ развалиться на 2 части. Я 
уже не говорю про его вертикальный колебатя, которыя его неминуемо 
разрушаютъ при ударе о скалу или мель. 

Поэтому корабли должны строиться несравненно прочнее, чемъ аэро
статы, отъ чего и ценность последнихъ- можетъ быть гораздо ниже. 

Корабль, въ случае несчастья, идетъ на дно моря—и товары, и люди 
гибнутъ; аэростатъ идетъ на „дно" воздуха, т. е. часто на землю, для ко
торой онъ преимущественно назначенъ, где люди и ценные товары спаса
ются. .Корабль пдаваетъ надъ водяной бездной; аэростатъ-же, еслихочетъ, 
можетъ даже скрести землю и следовать, безъ малейшей натуги, за всеми 
крупными изгибами суши. 

Аэростатъ, предназначенный, какъ я сказалъ, более для суши, можетъ 
защитить себя отъ противныхъ ветровъ и бурь не только во время стоянки 
на якоряхъ, но и во время самаго движения, заслоняясь лесами, или искус
ственной аллеей деревьевъ, которыми обыкновенно обсаживаются дороги; 
корабль же не только въ открытомъ море, но и во время стоянки далеко 
не всегда имеетъ надежную защиту отъ -волнешя и бурь. 

Размеры кораблей, а следовательно и ихъ скорость, ограничены мел
кими гаванями, ничтожною глубиною рекъ, куда имъ приходится заходить, 
и громадною ихъ стоимостью; размеры идеальныхъ аэростатовъ могутъ быть 
во много разъ больше, а потому—также и скорость ихъ. 

Мнопя места кораблю мало доступны: иногда—ве.тьдстае замерзашя 
моря или плавающихъ во множестве льдинъ, иногда по мелководью- или 
ведедстше обшия коралловыхъ построекъ, подводныхъ скалъ и камней. 
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Друпя мьста опасны и безполезны, напр., по крутизн* береговъ. Аэростату, 
понятно, ничто подобное не препятствуете достигать желаемыхъ пунктовъ. 

Корабль, на протяжения огромныхъ пространствъ, не встречаете ни 
земли, ни пресной воды, ни топлива; аэростатъ все это можетъ достать 
почти на каяодомъ шагу. 

Относительно воды это очевидно, относительно же топлива—я объяснюсь. 
Действительно, ничто не мешаетъ аэростату приводить въ действ1е 

свои двигатели однимъ газомъ (для чего температура аэростата понемногу 
искусственно повышается, чтобы подъемная сила его* не падала отъ сжига-
шя газа), который мояшо добыть везде, где есть дрова; распространете же 
ихъ почти повсеместно. 

Аэростатъ можетъ и наоборотъ — жечь одно жидкое топливо, которое 
найдется въ любомъ уездномъ городе или даже селе. 

Итакъ, корабль долженъ делать громадные запасы топлива, весъ 
которыхъ поглощаете полезную подъемную силу парохода; аэростату же 
нетъ нужды делать этихъ запасовъ, 

Притомъ, каменный уголь и дрова для кораблей находятся не у самыхъ 
гаваней, а должны къ нимъ подвозиться по особымъ путямъ изъ месте, 
иногда очень отдаленныхъ; аэростатъ-же, если ему предстоите въ томъ на
добность можетъ самъ туда отправиться. 

Впрочемъ, есть места, где нетъ ни керосина, ни газа, кроме того, 
который заключается въ аэростате, и въ такихъ обетоятельствахъ аэростатъ 
долженъ пользоваться запасами той энергш, которая его держите въ воз
духе, и запасами тяжелаго топлива. 

Въ отношеши перевозки пассажировъ аэростатъ имеете громадный и 
несомненныя преимущества. Въ самомъ деле, на корабле принимается въ 
расчетъ, при взиманш платы съ путешествующихъ, не столько весъ ихъ, 
сколько занимаемое ими место. 

Въ силу этого на корабле, несмотря на его огромную подъемную 
силу, его ужасающую ценность, энергш машинъ и страшные денежные 
расходы, редко размещается более тысячи пассажировъ. Более тесное по-
мещеше ихъ, вследствие качки и недостатка солнечнаго света, было бы 
несравненно тягостнее, чемъ въ обыкновенныхъ уелов!яхъ, напр., въ ваго-
нахъ железнодорожныхъ поездовъ. Кроме того, на корабле должно быть 
оставлено и место для машинъ, топлива, пищи и воды—для умыванья и 
питья. На аэростате такой тесноты быть не можетъ, число-же пассажировъ 
на немъ более соответствуете его воздухоизмещешю, между темъ какъ 
корабль принимаете только 1/ш долю того числа путешественниковъ, кото
рое онъ можетъ поднять. 

Поверхность аэростата, по отношеепо къ числу па.ссажировъ и, въ 
особенности, по отношение къ грузу, гораздо больше, чемъ у корабля, и 
потому у аэростата должно бы больше разрушаться (ржаветь) матер!алу, 
чемъ у корабля; но если принять въ соображеше, что разъедающее дейетае 
морской воды во много разъ сильнее действш падающаго иногда дождя и 
снега, быстро тающаго и стекающаго съ теплой поверхности аэростата, то 
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станете ясно, Что и въ этомъ отношения перев-Бсъ скорее на стороне воз
душного корабля. 

Кром-в того, къ кораблямъ, во время долгаго пути, присасывается масса 
морскихъ животныхъ, не на шутку уменынающихъ скорость его движешя. 
Эти раковины и друпя постороння тела обыкновенно отдираются, во время 
остановокъ, въ докахъ. За такую очистку нередко платятъ по 20.000 руб. 

Сравнимъ теперь аэростатъ съ железными дорогами. 
Железная дорога .только тогда выгодна, когда она построена въ густо 

заселенномъ и торговомъ месте, т . е. когда она имветъ довольно работы. 
Для странъ же первобытныхъ, пустынныхъ, хотя и обильныхъ естественными 
богатствами, она долго, долго существуете въ убытокъ строигеляш.. 

Расходы на построеше железнаго пути нельзя соизмерять съ ожидае
мою отъ него доходностью, расходы же на воздушное сообщеше всегда 
можно сообразовать съ доходностью месть, где оно предполагается. Можно 
всегда выстроить столько аэростатовъ, чтобы потребность страны въ пере-
движеяш грузовъ и паесажировъ была строго удовлетворена ими. Какое 
множество пространствъ суши не имеетъ железныхъ путей только потому, 
что достаточнаго дохода отъ нихъ не предвидится! А между темъ страна 
все-таки нуждается въ хорошихъ и удобныхъ путяхъ сообщешя. 

Железная дорога прямо требуетъ громадныхъ затратъ, между темъ 
какъ стоимость одного воздушнаго корабля равна стоимости проведешя 
железнаго пути на разстоянш одной, много—двухъ верстъ. Но что это за 
дорога въ одну версту! какое ея значение для страны въ несколько тьтсячъ 
километровъ протяжешя й въ несколько миллюновъ квадр. килом, площади! 
Тогда какъ и одинъ аэростатъ имеетъ для обширной и пустынной страны 
громадное значеше, потому что можетъ доставлять жителямъ ея редкихъ 
городовъ все необходимое для жизни и недорого. 

Если одного аэростата мало, выстройте 2, 3, однимъ словомъ, сколько 
нужно;—во всякомъ случае, пустыня отъ васъ не потребуетъ преждевре
менно и единовременно 50 мшшоновъ. Да и будетъ-ли страна удовлетворена 
этими миллимами? Сомневаюсь! и имею основаше, потому что множество 
селенЫ будетъ обойдено железной дорогой или пройдетъ отъ нихъ на раз
стоянш сотенъ и даже тысячъ верстъ. 

Разумеется, я не отрицаю необходимость и значвте желтиыхъ дорогъ 
и пароходш: омы останутся навсегда и даже будутъ развиваться; они имгь-
ють свои неоспоримым преимущества, которым, могутъ еще, при извпстныхъ 
условгяхъ, чрезмщто возрасти. Мы стараемся только всячески защитить 
воздухполавате, выставит возможно ярче п его выгоды. 

Аэростаты, если только не настроено ихъ очень много, могутъ рассчи
тывать на самый- высоки перевозочный тарифъ и даже трудно вообразимую 
доходность. Действительно, будутъ ли они нуждаться въ пассажирахъ и 
грузахъ, когда ихъ дороги проложены повсюду и всегда: черезъ болота, 
тундры, леса, пустыни, озера, овраги, горы—въ грязь и слякоть, когда 
радъ сколько хочешь дать, только перевези—облагодетельствуй! 
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Первые аэростаты могутъ принести болышя выгоды ихъ етроителямъ. 
Но не пройдетъ поел* этого и двухъ, трехъ л*тъ, какъ ВСЁ страны земного 
шара покроются верфями для построешя воздушныхъ кораблей; ихъ будутъ 
строить десятками, съ такою же энергш, съ какою въ свое время строили 
жел*зныя дороги; въ течете непродолжительна^ времени ц*на за про*здъ 
людей и провозъ товаровъ понизиться страшно. Капиталисты будутъ доволь
ствоваться все меньшею и меньшею" прибылью, пока д*ло не дойдетъ до 
обыкновенныхъ 3—-10% чистаго дохода. Тогда воздухоплавате сделается 
богатствомъ всъхъ народовъ. Не будетъ человека, который-бы прямо или 
косвенно не получилъ выгоды отъ аэростата: тамъ онъ продалъ товаръ, 
который раньше не им*лъ ценности ВЪ его стран*, зд*сь купилъ привезен
ный аэростатомъ хлъбъ, или другой необходимый предметъ, бывшш ран*е 
по ITBH* ему мало доступнымъ. Множество б*дняковъ, благодаря дешевизн* 
и удобству сообщешя, найдутъ заработокъ или переселятся. 

Использоваше странъ съ гншщими до сего времени драгоценными де
ревьями и плодами, съ лежащими втун* горными сокровищами—станетъ 
небывалое. 

Этому много будетъ способствовать предварительное изсл*доваше зем
ного шара съ помощью аэростата. Теперь ученый путешественникъ радъ, 
когда по дикой стран* продерется въ сутки на 30 километровъ и не забо-
л*етъ лихорадкой, не получитъ солнечнаго удара, не погибнетъ отъ укуше-
шя зм*и, тигра или отъ множества другихъ опасностей, сопряженныхъ съ 
изл*доватемъ мало населенныхъ, дикихъ или совс*мъ нёобитаемыхъ и не-
доступныхъ областей. Тогда-же, на воздушномъ корабл*, онъ съ полнымъ 
комфортомъ, а стало быть и со св*жими силами, можетъ совершать путь въ 
40 — 50 разъ скор*е, оставаясь вн* всякой опасности: перелетъ черезъ 
Сахару онъ сд*лаетъ на высот*, следовательно, въ щиятной прохлад*, въ 
течете 2—3 дней: пролетая черезъ вредный для здоровья л*са и болота, 
онъ не заразится развивающимися въ нихъ бактериями; аэростатъ для уче-
наго не только экипажъ, но и домъ съ лаборатор!ею, останавливающейся на 
любой высот*; съ 'высоты этой онъ можетъ д*лать прекрасные фотографи-
чесгае снимки, зам*няюпде карты съ т*мъ или другимъ масштабомъ. 

Путешеств1я та полюсы земли, погдотивнне столько жертвъ и въ 100 
разъ больше денегъ, ч*мъ сколько. нужно для построешя рацюнальнаго 
аэростата, будетъ д*ломъ пятидневной веселой прогулки, со вс*ми удобствами, 

Лучше, ч*мъ теперь, будутъ изучены атмосферическая течешя высшихъ 
слоевъ атмосферы и друпя метеорологичеетя явлешя. 

Какъ двинется фабричная промышленность съ введетемъ газоваго 
воздухоплаватя! Сколько для аэростатовъ надо жел*за, стали, водорода, 
которымъ, современемъ, несомн*нно, будутъ работать газовые двигатели 
аэростата... Гнпощее и пропадающее пойдетъ на пользу челов*ка, на облег-
чеше его жалкой жизни, на улучшеше его обстановки... 

Челов*чество нрюбр*тетъ новый веемцшый океанъ, дарованный ему 
какъ бы нарочно для того, чтобы связать людей въ одно ц*лое, въ одну 
хриетаанекую семью. Какъ-же достигнуть намъ благъ, об*щаемыхъ возду-
хоплавашемъ? 
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Деньги тутъ серьезной роли играть не могутъ; довольно построетя 
одного воздушнаго корабля, чтобы поставить на ноги дело; построеше-же 
одного аэростата, и съ верфью % не потребуетъ более 200 тысячъ рублей. 
Вообще, это деньги неболышя, а при общемъ сочувствш къ воздухоплавашю, 
он-в и вовсе нуль: панамское двло поглотило безполезно въ 10000 разъ 
больше; сочувстне общества къ авторитету знаменитаго Лессепса дало тагая 
деньги; множество предпр1ятШ нуждаются въ миллюнахъ и находятъ ихъ. 

Мы не им'Бемъ авторитета Лессепса и можемъ приобрести сочуветтае 
общества только возбуждешемъ веры; въ этомъ труде*) я сделалъ все, что 
пока могъ, для ея возбуждешя въ читателяхъ. 

Безъ сомнешя, я могу ошибаться; но мое заблуждеше не важно, по
тому что, при самыхъ неблагопр!ятныхъ условшхъ, оно будетъ стоить обще
ству ничтожной для.него суммы, Ваша-же ошибка, которая можетъ быть и 
следств!емъ невнимашя, лишитъ человечество неисчислимыхъ выгодъ; а 
если и не лишитъ еовеемъ, то во всякомъ случае отдалитъ ихъ, что опять 
таки пахнетъ мидлюнами, не считая невещественныхъ потерь. 

Итакъ прошу внимашя у техъ, кто можетъ его дать. Внимаше 
родить остальное, необходимое для выплощешя идеи. 

*) „Простое учеше о воздушшшъ кораблЬ". 

К, Д1олшовспш. 





/ПЕТАЛЛИЧЕСН1Й ДИРИЖАБЛЬ. 
(К ъ ч е р т е ж а м ъ ) 

М а с ш т а б а п е р е ж £ в ж ш Ш . 

1. Ангар*. Не надутая оболочка. Бока изъ волнистаго металла, 
2 . Раздутый дирижабль. 
3. 4 и 5 . Поперечный разръзъ оболочки (1 и 2 ) . Точки означатаъ шалнерное 

соедипеше. Кружечли—разрезы трубъ. 
6, 7, 8, 9 и 10. Шалнерное соединете бошвъ обояочкв съ основашами ея. 
11 . Стягиван1е оболочки для получетя внутри нормальнато давлешя. 
12. Предохранительный кдапанъ. 
13 . йакъ изменяется температура газа въ оболочке дирижабля. 
14. ДроетМпйй проекта металлвческаго дирижабля. Видны: волнветая поверхность, 

стягиваше оболочки съ понмпДю блоковъ, перегородка, двъ1 трубы—для измЗшешя тем
пературы газа, гадлерея, гондола, два руля, гребные винты. 

1 5 . Размеры азронатовъ въ еравкенш еъ размерами башни Эйфедн7"пирамиды 
Хеопса, сосенъ, баллонъ-каптифа Жиффара и палубы океанскаго парохода. Числа пока-
вываютъ количество наесазкировъ дирижабля. 

16. Модель изъ жести въ раздутомъ состояши. Видъ сверху. Длина модели равна 
2 мотрамъ; и мои модели тг л4йствительные дирижабли всецЬло устроены изъ металла. 

Приходите посмотреть нон модели въ любую Среду, въ 6 час. в е ч . 
Адресъ мой: ICajpra, Коровинская, 61 (нротнвъ ЯСЕЛЬ). 

( й д у н а д брошюры можно достать у меня и у П. П, Каннннгъ. 
- (Калуга, Н и ш ш й пер). 

Простое учеше о воздушиомъ норабл*. (Ц-Ьна 50 коп.). 
Эащита аэроната. (Ц-Ьна 10 кои.). 
Устройотво летальиаго аппарата птицъ и насЪноныхъ. (ДЬпа 20 кон.). 
Первая модель чисто неталлическаго аэроната. (Цвна 15 кон.). 
ПроетШиШ проект* неталлическаго аэроната. (ДЬна 10 коп.), 
йзш&доваше в'фовыхъ пространствъ реактивными приборами. (Ц*яа 15 коп). 
Второе начало термодинамики. Изд. Калужскаго О-ва Изучен!я Природы МЬстнаго 

Края (Щна I руб.). 
Нирвана. С* прибавлен!©»» чертежей мет&шгаесваго дирижабля, еъ кратвияъ его 

оинсатеыъ. (Д-вна 15 коп). 
Таблица иатвлмгееснихъ дмрикаблей. (Ц-Ьна 20 ков.). 
Предполагается волное издав$е; ИзслЪдовагае Шровыхъ Пространств* Реантивньши при-

бораки. ДЗша 1 руб. Жедашзщйхъ ия&вь ж© вздяше прошу заранее меня уведомить. 

О полученж брошюры прошу ув~Ьдомлять открыткой. 
Ьат lu iHi i i нидшн и mjwii mr. мрп ш р » . 
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