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ПРИЛОЖЕНИЕ 3 

УСТРОЙСТВО ЗМЕЙКОВОГО АЭРОСТАТА 

(Штадтен А. Змейковый аэростат // Воздухоплаватель. 1904. №3. С. 19-26.) 

Змейковый аэростат (Drachenballon) был разработан в 1896 г. германскими военными возду­
хоплавателями Бартшем фон Зигсфельдом (Bartsch von Sigsfeld) и Августом фон Парсевалем 
(August von Parseval) (1861-1942) для ведения разведки. 

Аэростат имел форму продолговатого цилиндра с полусферическими концами. Его передний 
конец поднимался выше кормового, так что ось аэростата образовывала с горизонтом угол в 
20°. При этом нижняя поверхность аэростата, развернутого передним концом навстречу ветру, 
создавала дополнительную подъемную силу наподобие воздушного змея, что и дало название 
этому воздухоплавательному прибору. 

Оболочка аэростата была выполнена из плотного прорезиненного перкаля и снабжалась поя­
сом G, крепившимся на 20 см ниже ее оси. 

К поясу G подвешивалась позади аэростата корзина J, а спереди - система веревок, соединен­
ных с обоими концами стального троса КК, по которому свободно двигался блок KR, прикреп­
ленный к главному тросу, ведшему к лебедке. 

Внутри аэростата находился баллонет В, обращенный отверстием О к ветру, который, 
"выполняя" баллонет, поддерживал форму оболочки аэростата. 

Для устранения боковых колебаний аэростата из-за порывов ветра применялись три незави­
симых органа управления: руль управления С, парус S и парашюты W. 

Руль представлял собой подвешенный к заднему концу аэростата мешок с двумя отверстиями 
С и С'. Так как входное отверстие С было значительно больше выходного отверстия С, то руль 
раздувался и принимал форму упругого изогнутого цилиндра. Через клапан А в рулевой мешок 
также сбрасывался избыток давления в баллонете В. 

Обращенные к ветру отверстия О и С баллонета и руля были снабжены створками d, выпол­
нявших роль обратных клапанов для попавшего в баллонет и руль воздуха. 

Паруса S представляли собой две прямоугольные парусинные поверхности протяженностью 
от 1/2 до 1/3 всей длины аэростата, крепившиеся с обеих его сторон одним краем к поясу G, а 
другим с помощью веревок к обручу над корзиной. 

Парашюты W, также как руль и паруса, выполнялись из перкаля. Они подвешивались в виде 
хвоста к заднему концу аэростата. Развернутые отверстиями к ветру, они, раздуваясь, принимали 
более горизонтальное положение и увеличивали устойчивость аэростата. 

Для предотвращения разрыва оболочки аэростат снабжался автоматическим клапаном D, со­
единенным шнуром L с внутренней поверхностью баллонета В. При избыточном давлении 
подъемного газа в баллонете шнур L натягивался и открывал клапан D, выпускавший газ в атмо­
сферу. Клапан D мог также работать как выпускной (маневренный) клапан, управляемый возду­
хоплавателем с помощью шнура М. 

Наполнение аэростата осуществлялось через аппендикс F, а опорожнение - через отверстие О. 
Отверстие о служило для выпуска воздуха из баллонета. 

Змейковый аэростат мог работать даже при сильном ветре благодаря следующим качествам: 
1) наличию воздушного баллонета, обеспечивающего при любых температурных и барометриче­
ских условиях постоянство формы аэростата (тогда как сферический аэростат под влиянием 
ветра допускал образование "ложек" (впадин), что вело к увеличению неустойчивости и проиг­
рышу в высоте); 2) наличию органов устойчивости (рулевого мешка, парусов и хвостовых пара­
шютов), обеспечивавших устойчивость аэростата и возможность работать при ветре скоростью 
до 14 м/с; 3) незначительному отклонению привязного троса змейкового аэростата от вертикали 
при ветре, чем достигался выигрыш в высоте подъема (1000 м против 200-500 м у сферического 
аэростата). 

Хотя змейковый аэростат разрабатывался исключительно как привязной, опасность обрыва 
привязного троса заставляла брать в корзину балласт и гайдроп. После русско-японской войны в 
программу обучения отечественных военных воздухоплавателей включались свободные полеты 
на змейковых аэростатах. Например, 27-30 ноября 1911 г. в 8-ой воздухоплавательной роте Во­
енного ведомства был совершен свободный полет, во время которого за 13 часов пребывания в 
воздухе (с тремя промежуточными спусками) было пройдено 100 верст, причем аэростат опус­
тился в 3-4 верстах от места подъема. (Пилькевич А. Вокруг Севастополя на свободном аэростате 
// Севастопольский иллюстрированный воздухоплавательный журнал. 1912. №2/3 (50/51). С. 4-
6). Свободные полеты на змейковых аэростатах выполнялись и над морем, хотя это было сопря­
жено с большим риском. Так полет 6 августа 1912 г., предпринятый воздухоплавателями той же 
роты, завершился гибелью поручика Кусакова (Хроника // Воздухоплаватель. 1912. №8. С. 634; 
Вискунов. Впечатления участника свободного полета 6 августа 1912 г. // Воздухоплаватель. 
1912. №10. С. 739-755). 

Форма оболочки змейковых аэростатов позволяла удобно размещать их на кораблях, так как 
в отличие от сферических аэростатов они не требовали создания специальных балконов 
(спонсонов) или вырезания в палубе дополнительных люков. 

Уже в 1897 г. аэростат Зигсфельд-Парсеваля буксировался миноносцем во время маневров 
германского флота у Киля. До русско-японской войны аэростатами этого типа была оборудована 
плавучая база шведского флота Ballondepotfartyg №1. В 1907 г. итальянский крейсер "Elba" 
(очевидец боя "Варяга" у Чемульпо) был оборудован змейковым аэростатом во время маневров 
флота у побережья Сицилии. В 1911 г. змейковый аэростат поднимался над плавучей базой 
"Cavalmarino", буксируемой "Ercole", для корректировки огня броненосного крейсера "Carlo 
Alberto" и броненосца "Re Umberto" по позициям турецких войск в Ливии. 

В ходе первой мировой войны змейковые аэростаты были постепенно вытеснены более со­
вершенными аэростатами, унаследовавшими от них обтекаемую форму оболочки. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ 4 

ВОЗДУШНЫЕ ЗМЕИ ХАРГРЕЙВА-ШРЕЙБЕРА 

(Большев М. Воздушные змеи. Их теория, конструкция и применение 
для рекогносцировочных целей СПб.: Тип. Морского Министерства, 1904.) 

Коробчатый воздушный змей был разработан в 1892 г. австралийским изобретателем 
Лоуренсом Харгрейвом (Lawrence Hargrave). Чрезвычайно удачная конструкция змеев, 
сочетавшая в себе легкость и прочность, при хорошей устойчивости и большой подъем­
ной силе, вызвала множество подражаний, а в начале XX в. послужила прототипом для 
первых бипланов (Блерио, Вуазена, Сантос-Дюмона, Фармана и других). 

Объединение нескольких коробчатых змеев на одном канате позволило поднимать в 
воздух не только метеорологические приборы, но и корзину с наблюдателем. 

В России опыты с коробчатыми змеями, проводившиеся под руководством капитана 
С.А.Ульянинова, завершились в 1899 г. формированием на маневрах в Киевском воен­
ном округе специальной змеевой команды. 

Компактность воздушных змеев и отсутствие сложного оборудования для их запуска с 
палубы корабля привлекли внимание отечественных моряков, и в 1901-1903 гг. лейте­
нантом Н.Н.Шрейбером на базе конструкции Харгрейва был разработан рекогносциро­
вочный змей, применявшийся в 1905 г. на крейсере "Русь". 

Конструкция змея Шрейбера (рис. 1) была существенно упрощена по сравнению с про­
тотипом. Змей состоял из двух полотняных коробок, соединенных между собой четырь­
мя продольными бамбуковыми стержнями В. Каждая коробка состояла из двух поддер­
живающих плоскостей N и двух направляющих М. Поддерживающие и направляющие 
плоскости растягивались соответственно специальными бамбуковыми стержнями А и 
"козелками" К. Так как змей был спроектирован разборным, то для крепления плос­
костей к стержням использовались специальные кожаные карманы а и b. Для придания 
прочности полотну коробок последнее обшивалось плетеной парусинной тесьмой с. 

Крепление змея (рис.2) к лееру из манильского троса осуществлялось четырьмя пута­
ми p от краев АВ и CD. 

Размеры змея составляли 3,65x2,20 м. Общая поверхность поддерживающих плос­
костей была равна 7,92 м

2
, при весе змея в 14,45 кг. 

Так как подъемная сила одного змея была недостаточной для подъема наблюдателя, 
то создавались специальные системы из восьми змеев. При этом, если в Военном ве­
домстве змеи соединялись параллельно, то на флоте была принята последовательная 
схема. 

При последовательном соединении (рис.3) змеи нанизывались на леер, который про­
пускался в середину между коробками. Путы змея Р пристегивались к лееру L, при по­
мощи клевантов о. Добавочные путы р препятствовали змею садиться на леер и вра­
щаться вокруг него. Первый головной змей запускался на отдельном более тонком леере 
1, длиной 40-50 м, который около второго змея соединялся с главным леером L. Расстоя­
ния между остальными змеями составляли по 4 м. 

Принятая в русском флоте после опытов 1902 г. схема запуска змея (рис.4) пред­
усматривала следующие операции. Для запуска головного змея к топу мачты 2 на от­
дельном гордене 1 поднимался блок 3, через который проходил леер 4 от головного 
змея 5. Запущенный при сильном порыве ветра, змей переходил в положение 5

1
. Тогда 

блок 3 стравливали к палубе, выдергивали из него леер и присоединяли его к главному 
лееру. Затем осуществлялся последовательный запуск остальных змеев. После запуска 
последнего змея, в 4-5 м ниже него к главному лееру крепилась корзина, в которую са­
дился наблюдатель, и леер травился до желаемой длины (высоты подъема). 

Подъем наблюдателя был возможен при ветре скоростью 12 м/с, поэтому в полный 
штиль корабль со змеями должен был развить скорость в 24 узла. Во всяком случае ко­
рабль должен был иметь возможность развивать скорость не менее 20 узлов. Высота 
подъема наблюдателя, как правило, составляла 130-150 м, что открывало ему горизонт 
радиусом в 25 миль. Но это означало увеличение видимого горизонта для корабля не бо­
лее, чем на 10-12 миль, что не давало существенных тактических преимуществ. 

Отсутствие у змея собственного источника подъемной силы, так как он держится в 
воздухе и поднимает привязанный к нему груз исключительно благодаря напору встреч­
ного ветра, делало работу наблюдателя очень опасной. 

Все это заставило отказаться от применения змеев для подъема наблюдателей и огра­
ничиться использованием их только для целей радиотелеграфии. 
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НЕКОТОРЫЕ ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛЬНЫЕ ТЕРМИНЫ 

Аппендикс - отверстие с патрубком или рукав в нижней части оболочки воздушного ша­
ра. Через аппендикс осуществляется наполнение оболочки аэростата газом. При работе 
на старте с наполненным шаром аппендикс закрыт и открывается только перед самым 
подъемом. Открытый аппендикс при подъеме предохраняет оболочку аэростата от раз­
рыва, выпуская избыток расширяющегося подъемного газа в атмосферу. 

Баллонет - камера, наполненная воздухом; обеспечивает у дирижаблей и привязных 
аэростатов постоянство формы корпуса (оболочки) при изменении температуры и баро­
метрического давления, а у свободных аэростатов с экипажем - регулирование высоты 
полета. Баллонет располагается в нижней части оболочки. 

Выпускной (маневренный) клапан - клапан в верхней части оболочки аэростата, пред­
назначенный для выпуска подъемного газа в атмосферу ("хлопка") по желанию аэронав­
та, что приводит к снижению высоты полета воздушного шара. 

Газгольдер - стационарное или переносное устройство для приема, хранения и выдачи 
газа. 

Гайдроп - толстый длинный канат, используемый при посадке дирижаблей и свободных 
аэростатов. При полетах свободных аэростатов гайдроп служит для смягчения посадки 
(уменьшения скорости снижения) и автоматического регулирования высоты при низком 
полете, когда часть спущенного гайдропа волочится по земле, что снижает скорость 
дрейфа аэростата. В конце XIX - начале XX века одновременное использование волоча­
щегося по земле гайдропа и парусов, укрепленных между оболочкой и корзиной аэро­
стата, обеспечивало минимальную управляемость воздушного шара, позволяя отклонять 
его курс вправо или влево от направления ветра. При свободных полетах над морем 
роль гайдропа выполняли специальные устройства: якорь-конус Сивеля, стабилизатор и 
девиаторы Герве. 

Клевант - приспособление для крепления пут змея к лееру, представляет собой цилин­
дрический брусочек с кипом (выемкой) посередине или два металлических кольца 
(карабина) с фигурными прорезями для соединения друг с другом. 

Парашют - у змейковых аэростатов - парусинный усеченный конус, укрепленный сзади 
баллона и предназначенный для стабилизации колебаний аэростата. 

Разрывное приспособление - устройство для быстрого выпуска подъемного газа из обо­
лочки аэростатов. Используется при аварийных ситуациях или при разоружении привяз­
ных аэростатов. На свободных аэростатах разрывное приспособление применяется для 
быстрого выпуска газа при посадке с целью предохранения аэростата от тренажа 
(волочения). Шнур разрывного устройства ("разрывная вожжа") соединяется с разрыв­
ным полотнищем, прикрепленным изнутри к шару и закрывающим открытое отверстие. 
С помощью шнура воздухоплаватель отрывает разрывное полотнище и выпускает 
подъемный газ. 
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2 ранга (с 6 декабря 1914 г.). Автор одного из первых проектов устройства для работы 
дизеля под водой (1915). Погиб на подводной лодке "Акула" при выходе к Мемелю в 
ноябре-декабре 1915 г. 

Дьяченков Иван Валентинович (1878-1905). Окончил Морской корпус (1894). Лейтенант 
(1901). Окончил Учебный воздухоплавательный парк (1903). Заграничное плавание на 
эскадренном броненосце "Ослябя" в составе отряда А.А.Вирениуса (1903-1904). 14 мая 
1905 г. погиб в Цусимском сражении на эскадренном броненосце "Ослябя". 

Кованько Александр Матвеевич (1856-1919). Один из руководителей военного воздухо­
плавания в России, генерал-лейтенант (1913). Окончил Петербургское инженерное учи­
лище (1878). Поручик. В 1884 г. назначен секретарем Комиссии по применению возду­
хоплавания, голубиной почты и сторожевых вышек к военным целям. С 1885 г. коман­
довал кадровой командой военных воздухоплавателей. Организовал полет 
Д.И.Менделеева на аэростате для наблюдения солнечного затмения в августе 1887 г. в 
Клину. С 1890 г. командир Учебного воздухоплавательного парка (в 1910 г. преобразо­
ван в Офицерскую воздухоплавательную школу). С 1898 г. член воздухоплавательной 
комиссии Международного аэрологического комитета. Во время русско-японской войны 
1904-1905 гг. командовал Восточно-Сибирским воздухоплавательным батальоном, орга­
низовал боевое применение привязных аэростатов для корректирования артиллерийско­
го огня и наблюдения за противником, генерал-майор (с 26 апреля 1906 г.). 

Лавров Михаил Иванович (1873-1904). Окончил Морской корпус (1894). В 1896-1900 гг. 
находился в плавании на Средиземном море и Дальнем Востоке на броненосцах 
"Наварин" и "Сисой Великий". Лейтенант (1899). Окончил Артиллерийский офицерский 
класс (1901) и Учебный воздухоплавательный парк (1902). Назначен заведующим мор­
ским воздухоплавательным парком в Порт-Артуре (1903). В марте-мае 1904 г. командо­
вал береговой батареей №1, защищавшей вход в гавань. За отражение ночных атак 
брандеров 14 марта и 20 апреля 1904 г. награжден орденами Св.Анны 4-ой ст. с надпи­
сью "За храбрость" и Св. Анны 3-й ст. с мечами и бантом. С мая 1904 г. вел интенсив­
ные работы по созданию воздухоплавательного парка. Смертельно ранен при защите го­
ры Высокой, 23 ноября 1904 г. скончался в Морском госпитале. 

Поморцев Михаил Михайлович (1851-1916). Окончил Михайловское артиллерийское учи­
лище в Петербурге (1871) и Академию Генштаба (1878). С 1881 г. преподавал в Военно-
инженерной академии, с 1885 г. в Артиллерийском училище, Учебном воздухоплава­
тельном парке и Военно-медицинской академии в Петербурге. С 1885 г. организовывал 
подъемы на аэростатах для изучения атмосферных явлений; обработал результаты 
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нескольких десятков таких подъемов. Член VII (воздухоплавательного) отдела ИРТО, ре­
дактор журнала "Воздухоплавание и исследование атмосферы" (1897-1912). В 1901 -
1905 гг. проводил испытания змеев своей конструкции, в 1903-1908 гг. по заданию Ар­
тиллерийского комитета работал над усовершенствованием твердотопливных освети­
тельных ракет, разработал пневматическую ракету. В последние годы жизни проводил 
опыты с ракетами в Аэродинамическом институте Д.П.Рябушинского в Кучино. 

Семковский Викентий Антонович ( 1 8 6 2 - ? ) . Военный воздухоплаватель. Окончил курс 
Учебного воздухоплавательного парка (1889). Поручик. Назначен наблюдателем за по­
стройкой управляемого аэростата Шварца (1893). Участник поисков броненосца берего­
вой обороны "Русалка" (1894). Исполняющий должность начальника Воздухоплаватель­
ного отдела Управления Электротехнической частью Главного инженерного управления 
(1904), начальник Воздухоплавательного отдела Главного инженерного управления, под­
полковник. 

Шрейбер Николай Николаевич (1873-1931). Окончил Морской корпус (1893). Минный 
офицер 1 разряда (1899). Участвовал в опытах А.С.Попова по беспроволочному теле­
графированию на Черноморском флоте в 1899 г. Автор проекта моторного катера 
(1902). В 1901-1903 гг. проводил опыты с усовершенствованными им воздушными 
змеями Харгрейва. Участник обороны Порт-Артура, врид главного минера порта (с апре­
ля 1904 г.). На броненосце "Цесаревич" интернирован в Циндао. В 1908 г. заведующий 
делами о минах заграждения и тралах в минном отделе МТК, капитан 2 ранга, в 1908-
1911 гг. помощник главного инспектора минного дела, с 19 октября 1911 г. и.д. помощ­
ника начальника минного отдела Главного управления кораблестроения. С марта 1912 г. 
в береговом составе флота, с 1 января 1913 г. капитан 1 ранга за отличие, с 28 июля 
1917 г. генерал-майор флота. 

Яцук Николай Александрович (1883-?). Окончил Морское инженерное училище имени 
Императора Николая I (1903), одновременно в качестве вольнослушателя прослушал 
курс Технологического института. Младший инженер-механик. Исполняющий должность 
старшего судового механика миноносца "Бодрый" (1904-1905). Поручик Корпуса инже­
нер-механиков флота (с 1 января 1905 г.). В 1905-1906 гг. заведующий Владивостокским 
воздухоплавательным парком Морского ведомства. Окончил механический отдел Ни­
колаевской Морской академии (1908). Штабс-капитан (1909). Окончил Воздухоплава­
тельный парк (1912). Начальник Офицерской авиационной школы с 1912 г. В 1914 г. 
сформировал из летно-технического состава авиашколы добровольческий отряд (5-й 
разведывательный), обеспечивавший работу 3-го артиллерийского корпуса. 2 апреля 
1916 г. "за отличие в делах против неприятеля" произведен в инженер-механики капита­
ны 2 ранга. В 1917 г. перешел на сторону Советской власти. Введен в состав Всерос­
сийской коллегии по управлению воздушным флотом. С 1923 г. на преподавательской 
работе. 
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