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I. ИСТОРИЧЕСКІЙ ОЧЕРКЪ.

Первыя свѣдѣнія о примѣненіи летатель- 
ныхъ снарядовъ для военныхъ цѣлей дошли 
до насъ язъ глубины отдаленныхъ вѣковъ. 
Князь Олегъ, осаждая въ 906 году Царьградъ, 
пользовался воздушньши змѣями: «сотвори кони 
и люди бумажны вроружены и позлащены и 
пусти на воздухъ на градъ, видѣвъ же Греци 
и убояшася». Во второй половинѣ десятаго 
вѣка воины византійскаго императора Іоанна 
Цимисхія прибѣгали къ подобному же пріему 
для устрашенія врага: къ зіігѢю привязывалась 
корзина съ горючими веществами ; гонимый 
попутнымъ вѣтромъ, охваченный пламенемъ, 
такой змѣй однимъ видомъ своимъ произво 
дилъ замѣшательство среди непріятелей, падая 
же въ осажденномъ городѣ или среди лагеря, 
онъ часто вызывалъ пожаръ.

Научная работа нѣсколышхъ столѣтій при- 
вела въ 17 вѣкѣ къ мысли о возможности 
подъема на воздухъ оболочекъ, наполненныхъ 
разрѣженнымъ воздухомъ, при чемъ подъем- 
ной силой должна была служшъ разница вѣса 
атмосфернаго воздуха и воздуха, находящагося 
внутри оболочки.

Въ теченіе 17 и первой половины 18 в. не 
прекращаются допытки созданія воздушныхъ 
шаровъ, увѣнчавшіяся къ 80-мъ годамъ зна- 
чительнымъ усггкхомъ.
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5 іюня 1783 году въ г. Аннонэ, во Франціи, 
состоялся первый вполнѣ удачный подъемъ 

• воздушнаго шара, сооруженнаго братьями Жо- 
зефомъ и Этьен-омъ Монгольфье. Шаръ («Мон- 
гольфіеръ»), наполненный грѣтымъ воздухомъ, 
имѣлъ 110 футовъ въ окружности и вмѣсти- 
мость около 22.000 кубич. футовъ. Онъ про- 
держался въ воздухѣ 10 минутъ, достигая вы- 
соты 1.950 метровъ. Сейчасъ же нашлись сьгѣ- 
лые люди, пожелавшіе летѣть на шарѣ, и 
21 ноября 1783 г. на монгольфіерѣ впервые 
поднимаются люди — Шшатръ де-Розье и мар- 
кизъ д’Арланъ, которымъ удалось достигнуть 
высоты оноло 3.000 метровъ. Въ концѣ того же 
года франдузскій профессоръ физики Шарль 
попробовалъ примНЬнитъ для наполненія своего 
шара огкрытый незадолго до того (въ 1756 г.) 
водородъ. На наполненномъ водородомъ шарѣ 
онъ соверідилъ полетъ, продолжавшійся два 
часа. Вскорѣ водородъ, какъ средство наполне- 
нія шаровъ, выгѣснилъ гр^тый воздухъ, и 
для полетовъ стали пользоваться исключи- 
тельно водородными шарами — «шарльерами».

Какъ только оказалось, что давнишняя мечта 
о возможности людямъ подниматься на воздухъ 
осуществима, тотчасъ же явилось стремленіе 
примѣншъ это новое завоеваніе человѣческаго 
генія къ военнымъ цѣлямъ.

Одинъ изъ первыхъ воздухоплавателей, под- 
нимавшійся на неболыиую высоту на привя- 
занномъ монгольфіерѣ, Жиру де-ла-Виллетъ 
писалъ въ «Парижской газетѣ»: «Я тотчасъ же 
убѣдился, что эта не особенно дорогая ма- 
шина можетъ оказать значительныя услуги 
арміи, позволяя обнаруживать позиціи, ма- 
невры и передвиженія непріятельскихъ войскъ 
и сообщать объ этомъ своимъ отрядамъ при 
помощи сигналовъ. Я  думаю, что съ нѣкото-
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рыми предосторожностями ею можно пользо- 
ваться для этой цѣли и на морѣ».

Въ этихъ простыхъ, чуждыхъ всякаго пре- 
увеличенія, словахъ точно охарактеризована 
главная задача, которая ставится въ настоя- 
щее время военнымъ летательнымъ аппаратамъ 
и такъ блестяще ими выполняется.

Залгѣтка Жиру де-ла-Виллета нашла живой 
откликъ въ сообщеніи проф. Хирургической 
Школы въ Петербургѣ Кольрейфа о подъемѣ 
воздушнаго шара бр. Монгольфье; онъ указы- 
валъ на важностъ этого средства для защиты 
государства и высказалъ мысль, что примѣне- 
ніе воздухоплаванія при оборонѣ должно умень- 
шить расходы по организаціи ея. Россійскій 
посланникъ въ ГТарижѣ кн. Барятинскій, раз- 
дѣляя восторженное увлеченіе парижанъ, пи- 
салъ Екатеринѣ II, что въ случаѣ дальнѣйшихъ 
успѣховъ воздухоплавателей — «силы военныя 
и стратегическія двяженія не могли бы бо- 
лѣе ускользнутъ отъ непріятеля; ни одыа крѣ- 
пость не могла бы держаться, благодаря аэро- 
статическшгь машинамъ; которыя бросали бы 
съ вышины горючія вещества». Но Екатерина 
отнеслась отрицательно къ полетамъ и не по- 
зволила изв^Ьстному французскому воздухопла- 
вателю Бланшару пріѣхать въ Россію, «ибо 
здѣсь отнюдь не занимаются сею или другою 
подобыою аэроманіею, да всякіе опыты оной, 
яко безплодные и не нужные y насъ, совер- 
шенно затруднены».

Во Франціи взглянули яначе на возьюжно- 
сти, открывавшіяся новымъ изобрѣтеніемъ, и 
тотчасъ приступили къ практическому его пріи- 
мѣненію.

Франція въ это время вела войну съ евро- 
пейской коалиціей. Много потрудившійся для 
развитія воздухоплаванія Гюйтонъ де Морво

9



разработалъ и представшіъ спеціальной комис- 
сіи проектъ привязного аэростата, съ котораго 
могли бы производиться наблюденія надъ дѣй- 
ствіями непріятельскихъ армій. Комиссія одо- 
брила проектъ, произведенные опыты оказа- 
лись удачными, и распоряженіемъ Конвента 
былъ организованъ первый воздухоплаватель- 
ный паркъ, подъ начальствомъ извѣстнаго фи- 
зика Кутеля, въ составѣ 30 нижнихъ чиновъ. 
Этотъ паркъ, со своимъ шаромъ «L’Entrepre­
nant», первымъ военнымъ аэростатомъ, тотчасъ 
же отправился въ дѣйствующую армію гене- 
рала Журдана, въ осаждаемый австрійцами 
Мобежъ. Поднявшись на шарѣ, Кутель, во- 
оруженный зрительной трубой, осматривалъ 
непріятельскія укрѣпленія и слѣдилъ за всѣми 
движеніями австрійцевъ, на которыхъ невидан- 
ное зрізлшце парящаго въ воздухѣ шара про- 
извело угнетающее впечатлѣніе. Еще боль- 
шія услуги этотъ же «L’Entreprenant» оказалъ 
французамъ въ сраженіи при Fleurus. Кутель 
и ген. Морло, находившіеся въ гондолѣ шара 
на высотѣ 1.200 футовъ, непрерывно сообщали 
своему штабу о видимыхъ ямъ передвиже- 
ніяхъ непріятеля. Ген. Журданъ сравнивалъ 
воздушные шары, по яхъ боевой полезности, 
съ пятидесяти-тысячной арміей. Эта полезная 
служба аэростата побудила правительство от- 
крыть воздухоплавательную школу въ Медонѣ 
и сформировать для обслуживанія арміи вто- 
рой паркъ, позже принииавшій участіе въ 
осадѣ Майнца и другихъ крѣпостей.

Но постоянныя войны и неустройство вну- 
тренней жизни во Франціи отразились неблаго- 
пріятно на работѣ по усовершенствованію аэро- 
статовъ, a прежняя служба ихъ оказывалась 
недостаточной, и отношеніе къ нимъ военныхъ 
сферъ излгѣнилось. Наступило охлажденіе, a
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послѣ неудачнаго участія аэростатовъ въ еги- 
петскомъ походѣ Наполеона, когда англича- 
нами были потоплены суда, везшія газодобыва- 
тельные аппараты, —-и полное разочарованіе. 
По приказанію Наполеона, оба воздухоплава- 
тельныхъ парка были расформированы и Ме- 
донская школа закрыта.

Уже въ концѣ XVIII в. замѣчаются отдѣль- 
ныя попытки придать аэростатамъ свойство 
управляемоста, при чемъ думали достичьэтого 
при помощи то крыльевъ й парашюта, то 
гребныхъ веселъ и винтовъ. Весь X IX  в. за- 
нятъ дальнѣйшимъ развитіемъ этихъ несовер- 
шенныхъ попытокъ. Для исторіи военнаго воз- 
духоплаванія особенно любопытна попытка ав- 
стрійца Леппиха, изобрѣтшаго оригинальный 
«воздушный корабль», который, іто донесе- 
нію россійскаго посланника въ Штуттгартѣ 
(1812 годъ), могъ «летать въ дирекціи и вы- 
шинѣ, въ какомъ признается оно нужнымъ, 
останавливаться на якорѣ и снова возвы- 
шаться», «вмѣщать въ себѣ 40 человѣкъ и под- 
нимать 12.000 фунтовъ», въ томъ числѣ по- 
рохъ и снаряды, которые, «брошены будучи 
сверху», могутъ служить «для взорванія всѣхъ 
крНЬпостейу для остановки йли истребленія ве- 
личайшихъ армій». Это свое изобрѣтеніе Леп- 
пихъ предложилъ Имп. Александру для борьбы 
съ Наполеономъ. Московскій ген.-губ. гр. Ро- 
стопчинъ горячо рекомендовалъ Государю об- 
ратить вниманіе на это изобрѣтеніе, ибо оно 
«сдѣлаетъ безполезными войны, освободитъ че- 
ловѣчество отъ адскаго разрушителя...» Але- 
ксадръ I отнесся сочувственно къ зэгг&ѣ Леп- 
пиха и предоставилъ ему всѣ средства для со- 
оруженія «летучей машины». Леппихъ рабо" 
талъ подгь Москвой, и съ занятіемъ ея фран- 
цузами частъ его работы пришлось уничтожить.
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Съ увезенной частью онъ возобновилъ свою 
попытку созданія управляемаго аэростата въ 
Ораніенбаумѣ, но потерпѣлъ полную неудачу 
и былъ удаленъ изъ Россіи.

За Леппихомъ въ Западной Европѣ и Рос- 
сіи слѣдовалъ цѣлый рядъ изобрѣтателей, ко- 
торые практически и теоретически языскивали 
способы подчинитъ волѣ человѣка движеніе 
летательныхъ снарядовъ, но старанія ихъ 
долго не могли увѣнчаться желаннымъ успѣ- 
хомъ. Примѣненіе же неуправляемыхъ воздуш- 
ныхъ шаровъ въ военномъ дѣлѣ совершалось 
лишь эпизодически и имѣло сравнительно очень 
малое значеніе. Въ 1847 г. англійскій капитанъ 
Варнеръ предпринялъ опыты метанія снарядовъ 
съ воздушныхъ шаровъ, но успѣха не достигъ. 
ТѢагь не менѣе, его опытами воспользовались 
австрійцы въ 1849 г. во время осады Венедіи. 
Къ бумажнымъ монгольфіерамъ привязывались 
разрывныя бомбы, которыя черезъ опредѣлен- 
ный промежутокъ времени должны были сами 
собою отрываться. Йзъ нѣсколькихъ сотъ пу- 
щенныхъ такимъ способомъ бомбъ въ осажден- 
кый городъ упали только нѣсколъко штукъ. 
Матеріальнаго вреда онѣ не нанесли, но мо- 
ральное впечатлѣніе было огрокно#

Въ англійекихъ источникахъ сохранилось 
неясное упоминаніе о томъ, что русскіе, оса- 
жденные въ Севастополѣ, производили будто 
бы наблюденія надъ непріятельскнмъ флотомъ 
при помощи воздушныхъ шаровъ. Имѣются до- 
стовѣрныя, хотя очень скудныя, свѣдѣнія о 
происходившихъ въ ГТетергофѣ подготовитель- 
ныхъ опытахъ офицера Мацнева, просившаго 
разрѣшенія поднятъся надъ стоявпшмъ y Крон- 
штадта англійскимъ флотомъ, чтобы бросае- 
мыми сверху взрывчатыми снарядами уничто- 
жить его. По разсказу самого Мацнева, Импе-
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раторъ Николай I призналъ пользованіе воз- 
душными шарами «не рыцарскимъ способомъ 
веденія войны».

Въ 1859 г. во время сраженія при Сольфе- 
рыно франдузами былъ впервые цроизведенъ 
опытъ фотографированія съ воздушнаго шара. 
Но вслѣдствіе техническихъ трудностей про- 
явленія снимковъ эта попытка не дала удовле- 
творительныхъ результатовъ. Удачнѣе были 
опыты, сдѣланные во время американской ме- 
ждоусобной войны. Въ распоряженіи генерала 
Макъ-Клеелана, командовавшаго арміей Сѣвер- 
ныхъ ПІтатовъ, осаждавшей гор. Ричмондъ, со- 
стояли воздухоплаватели Ламонтэнь и Алланъ, 
которымъ удалось сдѣлать снимокъ съ распо- 
ложенія южныхъ войскъ, стоявшихъ между Рич- 
мондомъ я Манчестеромъ. ГТо этому снимку 
была сд^Ьлана карта, одинъ экземпляръ кото- 
рой находился y командующаго, a другой въ 
гондолѣ аэростата. При помощи телеграфа 
Макъ-Клееланъ получалъ точнѣйшія сообщенія 
о каждомъ движеніи непріятеля, зналъ обо 
всѣхъ подготовлявшихся атакахъ и направлялъ 
свои силы на накболѣе слабыя ісѣста против- 
ника. ГГомощь воздушныхъ шаровъ рѣшила въ 
благопріятцую для сѣверянъ сторону исходъ 
этого важнаго для всей кампаніи сраженія.

Эти успѣшныя дѣйствія вновь возродили 
интересъ къ воздухоплаванію въ разныхъ стра- 
нахъ. Въ Россіи была учреждена, подъ пред- 
сѣдательствомъ Тотлебена, комиссія, изучав- 
щая вопросъ о примѣненіи воздушныхъ ща- 
ровъ въ военномъ дѣлѣ. Опыты этой комиссіи 
шли довольно успѣшно, но были прерваны 
начавшейся русско-турецкой войной. Въ Англіи 
военное вѣдомство занялось вьіработкой наи- 
болѣе пригоднаго для военныхъ цѣлей тшіа 
аэростата. Въ Австріи и ГТруссіи были орга-



иизованы воздухоплавательныя части. Прусскій 
паркъ, въ составѣ двухъ ротъ, принималъ 
участіе во время франко-прусской войны въ 
осадѣ Страссбурга и Парижа.

Эта война и во Франціи вызвала сильное 
оживленіе воздухоплавательной дѣятельности. 
Въ осажденномъ Парижѣ было изготовлено 
60 аэростатовъ, при помощи которыхъ под- 
держивались сношенія съ остальной Франдіей. 
Шары уносили .изъ Парцжа, вмѣстѣ съ воз- 
духоплавателями и пассажираші, почтовыхъ го- 
лубей, изъ которыхъ многіе потоьгь возвраща- 
лись, лринося правительственныя и частныя де- 
пеши. За четыре мѣсяца осады блокаду про- 
рвали 65 аэростатовъ, перевезшихъ 164 чело- 
вѣка и болыдое количество корреспонденділ. 
Изъ нихъ только 5 попали въ плѣнъ и 2 про- 
пали безслѣдыо. Бисмаркъ приказалъ пойман- 
ныхъ воздухоплавателей разстрѣливать, какъ 
шпіоновъ. По его заказу Круппъ изготовилъ 
спеціальный приборъ для обстрѣла шаровъ, 
такъ называемый «воздушно-шаровой мушкетъ». 
Но полеты тѣ&гъ не менѣе продолжались. Пе- 
редъ занятіеьгь Парижа пруссаками аэростатъ 
унесъ оттуда главу правительства, министра 
Гамбетту, благодаря чему послѣдній могъ со- 
брать новую милліонную армію для борьбы съ 
врагомъ.

По окончаніи войны организація военнаго 
воздухошіаванія во Франціи становится на твер- 
дую почву. «Комиссія воздушныхъ сообщеній» 
при военноьгь министерствѣ разработала де- 
тальный проектъ этой организаціи, пол}гчив- 
шій утвержденіе. Въ Медонѣ образуется дентръ 
военно-воздухоплавательной дѣятельности, во 
главѣ которой стоитъ кап. Ш. Ренаръ. Здѣсь 
строятся мастерскія для лзготовленія матеріаль- 
ной части, лабораторіи, обсерваторіи, эллинги
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и водородный заводъ. Вскорі организуется 
полевой паркъ, a послѣ удачныхъ маневровъ

1880 г. еще рядъ такихъ парковъ и воздухо- 
плавателыіыя отдѣлы въ крѣпостяхъ.
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Эга организадія во время тонкинской экспе- 
дидіи 1884 г. получила боевое испытаніе, окон- 
чателыю закрѣпившее ея положеніе.

Съ этихъ поръ ни одна война не обходится 
безъ участія воздушныхъ шаровъ, польза кото- 
рыхъ особенно сказалась въ колоніальныхъ 
войнахъ Англіи. Три воздухоплавательныхъ 
парка, дѣйствовавшихъ во время англо-бурской 
войны, сыграли огромную роль, какъ при по- 
левыхъ дѣйствіяхъ, такъ и при осадѣ крѣпо- 
стейт позволяя слѣдить за движеніями буровъ, 
несмотря на прикрытіе ихъ многочисленными 
возвышенностями южно-африканскаго театра 
войны.

Значительное, хотя въ общемъ тоже мало- 
успѣшное, участіе аэростаты принимали въ 
итальянско-турецкой и балканскихъ войнахъ. 
Послѣ устроенныхъ во Франціи въ 1912 г. со- 
стязаній въ метаніи снарядовъ съ летательныхъ 
аппаратовъ, на это новое боевое средство воз- 
лагались большія надежды, далеко, однако, не 
оправдавшіяся, несмотря на то, что въ этихъ 
войнахъ впервые получили примѣненіе къ воен- 
ному дѣлу аэропланы.

Аэропланы —аппарата тяжелѣе воздуха — 
имѣютъ такую же, если не болѣе долгую, вѣ- 
ковую исторію, какъ и аппараты легче воздуха. 
Но всѣ попытки въ этомъ направленіи въ тече- 
ніе очень долгаго времени не давали никакихъ 
практическихъ результатовъ, вслѣдствіе тех- 
нической трудаости осуществленія идеи по- 
лета аппарата тяжелѣе воздуха. Лшпь послѣ 
созданія легкаго и сильнаго механическаго дви- 
гаі'еля развитіе авіаціи (воздухолетанія, въ 
отличіе отъ азронавтики, собственно воздухо- 
плаванія) пошло болѣе быстрыми шагами. Но 
только въ девяностыхъ годахъ 19-го столѣтія 
военныя вѣдомства во Франціи и въ Амерякѣ
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обратили вниманіе на эту область и стали суб- 
сидироватъ отдѣльныя попытки созданія аппа- 
ратовъ механическаго полета. Упорная борьба 
цѣлаго ряда изобрѣтателей за обладаніе возду- 
хомъ въ концѣ 19-го и въ началѣ 20-го вѣка 
привела къ замѣчательнымъ опытамъ братъевъ 
Райтъ. До нихъ почти всѣ конструкторы, для 
приданія аппарату тяжелѣе воздуха скорости 
двйженія, достаточной, чтобы оторваться отъ 
земли, пользовалисъ силою человѣка.

Ланглей, Адлеръ, Сантосъ-Дюмонъ и др. 
пытались приспособить паровые и нефтяные 
двигагели, но вслѣдствіе значительнаго вѣса 
ихъ не достигли желаемаго успѣха. Райтамъ 
удалось конструировать легкій, портативный, 
въ 24 лош. сшіы, двигатель, при помоіди кото- 
раго они совершили полеты по замкнзпгой 
кривой.

Съ этихъ поръ дѣло шло лишь о техни- 
ческихъ усовершенствованіяхъ въ двигателѣ и 
въ поддерживающихъ всю систему поверхно- 
стяхъ. Развитіе авіаціи пошло необычайно бы- 
стро, успѣхи слѣдовали одинъ за другимъ. 
И' уже въ настоящее время роль аэроплановъ 
въ міровой жизни вообще л, въ частности, въ 
военномъ дѣлѣ, не менѣе значительна, чѣмъ 
роль аэростатовъ — аппаратамъ тяжелѣе воз- 
духа принадлежитъ будущее.

Едва десять лѣтъ прошло со времени опы- 
товъ бр. Райтъ, какъ аэропланы уже получили 
боевое крещеніе. Итальянцы полъзовались ими 
для развѣдочныхъ полетовъ, во время кото- 
рыхъ были сдѣланы также попытки бросанія 
взрывчатыхъ снарядовъ, но вліянія на ходъ 
военныхъ д^йствій эти попьггки не оказали. 
Въ балканской войнѣ згчаствовали русскіелет- 
чики: Сѣдовъ, Костинъ, Колчинъ, Евсюковъ 
и Агафоновъ. Изъ нихъ двое первыхъ летали
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Воздушные развѣдчики бросаютъ донесеніе,заключенное 
въ металлическій футляръ. (Бипланъ Бреге).

надъ Адріанополемъ во время осады его бол- 
гарами и съ высоты около 1.500 метровъ бро- 
сали со своихъ Фармановъ разрывныя бомбы, 
вѣсомъ около 10 килогр. Осталось невыяснен- 
нымъ, насколько сугцественио вредоноснымъ 
было дѣйствіе этихъ снарядовъ. Значеніе й 
роль летательныхъ аппаратовъ въ настоящей 
міровой войпѣ еще не могутъ быть учтены въ 
полной мѣрѣ. Насколько можно судить, глав- 
ная задача яхъ сводится, какъ это и раньше 
предполагалось, къ несенію развѣдочной служ- 
бьг. Но этішъ далеко не ограничивается воз- 
можное и дѣйствительное участіе различныхъ 
видовъ летательныхъ аппаратовъ въ военныхъ 
дѣйствіяхъ.
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И. ЛЕТАТЕЛЬНЫЕ АППАРАТЫ.
Въ иастоящее время въ арміяхъ почти 

всѣхъ государствъ примѣняются слѣдующіе 
виды летательныхъ аппаратовъ: воздушные
змѣи, свободные и привязные сферическіе аэро- 
статы (воздушные шары), привязные змѣйко- 
вые аэростаты, управляемые аэростаты (дири- 
жабли), аэропланы и гидро-аэропланы.

Воздушные змѣи служатъ для подъема 
наблюдателей на довольно значительную вы- 
соту, a въ послѣднее время и для фотографи- 
рованія мѣстности. ГГопытки подъема на одномъ 
болыпомъ змѣѣ оказались неудовлетворитель- 
ными, такъ какъ поврежденіе, хотя бы части 
его, грозило неизбѣжнымъ паденіемъ. Послѣ 
нѣсколькихъ опытовъ окончательно перешли 
къ комбинаціи нѣсколышхъ змѣевъ. Этотъ спо- 
собъ настолько безопасенъ, что не было заре- 
гистрировано ни одного случая паденія при 
пользованіи имъ. Сборка всей системы змѣевъ 
и снаряженіе ихъ къ полеіу весьма несложны 
и требуютъ всего 15—20 минутъ. Для болыпаго 
удобсгва храненія и перевозки змѣи дѣлаются 
складными. При изготовленіи ихъ ггользуются 
бамбуковыми палками, на которыя натяги- 
вается шелкъ или крѣпкое полотно. На такихъ 
змѣяхъ наблшдатель можетъ подниматъся на 
высоту до 400 метровъ. При вѣтр^ въ 5 бал- 
ловъ (12 метр. въ сек.) змѣи развиваютъ боль-
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шую подъемную си- 
лу, выяерживаютъ 
же вѣтеръ до ю  бал- 
ловъ, когда полеты 
аэростатовъ и аэро- 
плановъ очень опас- 
ны, Особенное зна- 
ченіе змѣи могутъ 
имѣть въ примѣненіи 
къ военно-морскому 
дѣлу. С ъ судовъ они 
могугь подниматься 
даже при отсутствіи 
в ѣ тр а , такъ какъ 
скорость хода судна 
даетъ значительную 
подъемную силу. Во 
Франціи и въ Англіи 
змѣн примѣняются 
во флотѣ для произ- 
водства наблюденій, 
какъ надъ поверх- 
ностью воды, такъ и 
надъ п одводны м ъ 
пространствомъ. В ъ  
полевой артиллеріи 
змѣи примѣняются 
для корректированія 
стрѣльбы. Въ боль- 
шинствѣ с л у ч а е в ъ  
воздушные змѣислу- 
жатъ, какъ вспомо- 
гательное средство, 
для замѣны, въ слу- 
чаѣ невозможности 
подъем а, сфериче- 
скихъ аэростатовъ. 
Тамъ, гдѣ сфериче-



скіе аэростаты уступили мѣсто змѣйковымъ, 
змгѣм играюгь лишь очень незначительнуто роль.

Свободные с ф е р и ч е с к і е  а э ро с т а т ы,  
въ первое время находившіе себѣ кое-какое 
примѣненіе въ военномъ дѣлѣ, особенно при 
осадѣ крѣпостей, теперь почти вышли изъ упо- 
требленія, будучи замінены болѣе надежными 
привязнымй аэростатами. ГТослѣдніе менѣе за- 
висятъ отъ вѣтра, такъ какъ прочный пенько- 
вый канатъ или металлическій троссъ, намотан- 
ный на барабанъ, удерживаетъ игъ на мѣстѣ, 
нужномъ для данной цѣли. Длина привязного 
каната—около одной версты, что даетъ воз- 
можность съ значительной высоты производить 
наблюденія надъ обширнымъ райономъ. Это 
примѣненіе привязного аэростата, какъ на- 
блюдательной вышки, оказалось очень полез- 
ньшъ для военнаго дѣла и способствовало ши- 
рокому развитію воздухоплавательныхъ частей 
во всѣхъ государствахъ Европы и въ Америкѣ. 
Задачи, возлагаемыя на нихъ, независимо отъ 
особенностей организаціи, въ высшей степени 
важны и отвѣтственны. Въ число этихъ задачъ 
входитъ подъемъ офицеровъ-наблюдателей для 
производства развѣдокъ, какъ при передвиже- 
ніяхъ арміи, такъ и при подготовкѣ и во время 
самаго боя. Особенно цѣнно участіе привяз- 
ныхъ аэростатовъ въ дѣйствіяхъ артиллеріи. 
Съ воздушнаго шара ясно видна картина ар- 
тиллерійскаго боя, и наблюдатели, сообщая ко- 
мандующему, при помощи телефона, о д*ѣй- 
сгвіи артиллерійскихъ снарядовъ, указывая за- 
мѣченные ими недочеты въ стр^льбѣ, способ- 
ствуютъ болѣе правильному дѣйствію своей 
артиллеріи.

Во всНЬхъ почти арміяхъ существуютъ спе- 
ціальные. аэростаты малаго объема (около 100 
кубич. метр.), служащіе исключительно- для
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сигнализаціи. Въ случаѣ обширности района 
расположенія войскъ, когда передача прика- 
заній другими способами затруднительна, та- 
кой маленькій аэростатъ можетъ оказать зна- 
чительныя услуги, сообщая, при помощи вывѣ- 
шиванія условныхъ сигналовъ, приказанія сразу 
дѣлой арміи или отдѣльнымъ частямъ ея. Осо- 
бенное значеніе сигнальный аэростатъ можетъ 
имѣть при современномъ широкомъ развитііі 
ночныхъ операцій. Сигналы, подаваемые по- 
средствомъ системы электрическихъ лампо- 
чекъ, облегчаютъ дѣйствія воинскихъ частей, 
указывая дороги, вообще способствуя лучшей 
оріентировкНЬ.

Главнымъ недостаткомъ привязныхъ сфери- 
ческихъ аэростатовъ является то обстоятель- 
ство, что уже при вѣтрѣ въ 6—7 метровъ въ 
сек. раскачиваніе шара на привязномъ канатѣ 
становится настолько сильнымъ, что затр}щ- 
няетъ и даже дѣлаетъ совершенно невозмож- 
нымъ наблюденіе. Это привело, съ одной сто- 
роны, къ введенію въ арміяхъ воздушныхъ 
змѣевъ, a съ другой — къ выработкѣ въ Гер- 
маніи новаго типа — змѣйковаго аэростата.

Послѣ первыхъ малоудачныхъ опытовъ, къ 
конпу девяностыхъ годовъ въ Германіи была 
закончена разработкой система з м ^ й к о в а г о  
а э р о с т а т а  Парсеваля-Зигсфельда. Конструк- 
дія этой системы довольно сложна. Оболочка, 
сдѣланная изъ толстой прорезиненной матеріи, 
имѣетъ удлиненную щілішдрическую форму съ 
закругленными въ видѣ полушарій концаші. 
У  задняго нижняго конца цилиндръ раздѣленъ 
перегородкой на двѣ части. Изъ нихъ перед- 
няя часть, значительно большая, служитъ вмѣ- 
стилищемъ газа, a небольшая задняя имѣетъ 
выходящее наружу отверстіе, черезъ которое 
въ нее открытъ доступъ воздуху. Эта часть
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представляетъ собою баллонегь, поддерживаю- 
щій благодаря постоянному притоку воздуха 
извнѣ, правильную цилиндрическую форму 
аэростата. Для болыией устойчивости къ зад-

Привязной сферическій аэростатъ (Россія).
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нему конду аэростата приданъ руль, въ видѣ 
особаго отростка, непосредственно соединен- 
наго съ баллонетомъ. Этотъ отростокъ также 
имѣетъ наружное отверстіе, черезъ которое 
въ него евободно проникаетъ воздухъ. Руль 
гакъ устроенъ, что въ случаѣ перемѣны въ на- 
правленіи вѣтра тотчасъ поворачиваетъ весь 
аэростатъ по вѣтру. О тъ центра задняго полу- 
шарія по экватору до середины дилиндра при- 
дѣланпь парусъ, придающій еще большую устой- 
чивость всей системѣ. Отъ корпуса аэростата 
спускается сѣть канатовъ, къ которымъ привѣ- 
шивается камышевая или ивовая плетеная кор- 
зина для подъема наблюдателей. Корзина по- 
мѣщается ближе къ заднему концу, благодаря 
чему аэростатъ все время держится въ наклон- 
номъ положеніи. Сравнительно съ воздушными 
шарами — змѣйковый цилиндрическій аэростатъ 
имѣетъ большія преимущества. Форма его и 
устройство баллонета устраняютъ почти совер- 
шенно опасность вдавливанія вѣтромъ, вслѣд- 
ствіе убыли газа, оболочки внутрь (так. наз. 
«ложки») и разрыва ея. Болыиая устойчявость, 
сравнительно очень малое раскачиваніе позво- 
ляютъ производить наблюденія при вѣтрѣ до 
15 метровъ въ сек., тогда какъ для сфериче- 
скііхъ аэростатовъ это недсклупно уже при 
вѣтрѣ въ  6—Т метровъ. Сложностъ конструк- 
ціи: и тяжесть оболочки требуютъ довольно 
большого объема для змѣйковыхъ аэроста- 
товъ. В ъ  зависимости отъ объема, колеблю- 
щагося отъ 500 до 1150 куб. метр^ на нихъ 
могутъ подниматься 1—3 наблюдателя.

Въ настоящее время змѣйковые аэростаты 
системы Парсеваля-Зіігсфельда получили ши- 
рокое распространеніе въ  примѣненіи къ воен- 
ному дѣлу.

Дальнѣйшимъ крупьщмъ шагомъ впередъ
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Змѣйковый аэростатъ (Россія).

въ развитіи военнаго воздухоплаванія, зна- 
чительно измгѣиившимъ организацію его и рас- 
ширившимъ возлагавшіяся на него задачи, было 
появленіе въ арміяхъ главнѣйшихъ государствъ 
у п р а в л я е м ы х ъ  а э р о с т а т о в ъ .

Привязной аэростатъ, поднявшись на зна- 
чительную высоту, открываетъ глазамъ наблю- 
дателя пространство въ 10—12 верстъ; на та- 
комъ разстояніи можно производить наблюде- 
нія, еслрі достаточно общаго вида мѣстности и 
различенія крупныхъ, выдѣляющихся на об- 
щемъ фонѣ предметовъ. Но уже для наблюденія
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надъ передвиженіемъ воинскихъ частей поле 
зрѣнія суживается до 7—8 верстъ, a разли- 
чать, налримѣръ, подробности работъ по укрѣ- 
иленію мѣстности или отдѣльные непріятельскіе 
разъѣзды можно лишь ыа 4—5 верстъ. Если 
же на этомъ пространствѣ оказываются хотя 
бы небольшія возвышенности, то онѣ совер- 
шенно скрываютъ находящуюся за ними мѣст- 
пость. Точно также лѣсъ, деревня, даже вы- 
сокій кустарникъ закрываютъ отъ наблюда- 
теля расположенные за ними участки мѣстно- 
сти, создаютъ такъ наз. «мертвыя простран- 
ства». Такихъ мертвыхъ пространствъ не су- 
ществуетъ для наблюдателя, находящагося въ 
гондолѣ управляемаго аэростата. Управляемый 
аэростатъ можетъ совершать длительные по- 
леты, на протяженіи сотенъ верстъ, и взору 
развѣдчиковъ открывается постепенно вся 
мѣстность, на которой происходитъ сосредо- 
точеніе, развертываніе р іл и  передвиженіе ар- 
мій, a во время боя передъ его глазами раз- 
стилается вся картина сраженія, раскинутаго 
иногда на нѣсколько десятковъ верстъ.

Такимъ образомъ, первой задачей управляе- 
мыхъ аэростатовъ явилась дальняя воздушная 
развѣдка, требующая продолжительнаго, иногда 
въ нѣсколько часовъ, полета надъ обширнымъ 
райономъ. Въ этомъ отношеніи дирнжабли 
вполнѣ замѣнили привязные аэростаты. Но въ 
тѣхъ случаяхъ, когда дальность полета не 
имѣетъ сушествеітнаго значенія, когда даже 
иѣлесообразнѣе удерживать аэросгатъ на од- 
номъ мѣстѣ, пользуясь имъ въ качествѣ на- 
блюдательной вышки, напр., для корректиро- 
ваыі^ артиллерійской стрѣльбы, — прежніе аппа- 
раты сохранили все свое значеніе.

Огромное значеніе управляемыхъ аэроста.- 
товъ въ военномъ дѣлѣ опредѣляется самыми
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свойствами ихъ, которыми они превосходятъ 
другіе виды летательныхъ аппаратовъ.

Современные дирижабли большого объема, 
вмѣстимостью свыше 10.000 кубич. метровъ, 
могутъ совершать непрерывные полеты дли- 
тельностью до 30—40 часовъ, развивая ско- 
рость 60—65 верстъ въ часъ, a «цеппелины», 
конструкціи 1914 г., даже до 80 верстъ въ часъ. 
Благодаря этому, они могутъ быть исполь- 
зованы для производства дальнихъ и продол- 
жительныхъ стратегическихъ развѣдокъ надъ 
непріятельской территоріей. Держась во время 
развѣдки на высотѣ 1.500—2.000 метр., дири- 
жабль будетъ находиться въ зонѣ, сравнительно 
безопасной отъ огня ружейнаго и полевой ар- 
тиллеріи; на высотѣ же болѣе 2.000 метровъ 
сильно уменьшается вѣроятностъ попаданія и 
изъ спеціальныхъ противо-аэростатныхъ ору- 
дій. Хотя н^которые снаряды достигаютъ этой 
и еще большей высоты, но прицѣлъ чрезвы- 
чайно труденъ, и опытъ показываетъ, что по- 
паданія могутъ быть только случайными и 
рѣдкими. Въ свою очередь управляемый аэро- 
статъ, находясь на значительной высотѣ, мо- 
жетъ нанести существенный вредъ, бросая 
сверху разрывные и зажигательные снаряды 
въ мѣста расположенія непріятельскихъ войскъ, 
въ артиллерійскіе парки, обозы и т. п. и 
разрушая сооруженія, представляюшія особуто 
важность, какъ желѣзнодорожныя станціи, мо- 
сты, пороховые склады, эллинги и т. п. Ди- 
рижабли большого объема ъюгутъ поднимахь 
до 2.500 килограммовъ взрывчатыхъ снарядовъ. 
Для борьбы съ могущими встрНЬтиться на воз- 
дуитномъ пути вражескими аэростатами или 
аэропланами, дирижабли снабжены соотвѣт- 
ствуюшимъ вооруженіемъ. Для поддержанія 
сношеній съ землею въ гондолѣ дирижаоля на-



ходится станція безпроволочнаго телеграфа, при 
помощи которой во время полета, независимо 
отъ атмосферныхъ условій, можно безпрерьгвно 
давать свѣдѣнія о ходѣ развѣдки, о мѣстѣ 
полета и спуска и т. д. Нахожденіе дирижабля 
,на значительной высотѣ создаетъ благопріят- 
ныя условія для передачи радіотелеграммъ ; 
районъ дѣйствія аэростатной стандіи радіотеле- 
графа простирается на 600—700 верстъ.

Всѣ разнообразные виды современныхъ 
ѵправляемыхъ азростатовъ могутъ быть све-

Цеппелинъ (Германія. 1914).
Объемъ Т9.500 куб. м., скорость 77 килом., длина 141 м.,

поперечникъ 14,8 м., моторы 540 лош. силъ.



Списъ (Франдія. 1913).
Объемъ 16.400 куб. м., скорость ок. 70 килом., длина 

140 м., поперечникъ 13,5 м., моторъ 400 лош. силъ-

дены къ нѣсколькимъ опредѣленно другь отъ 
л р у г а  отличающимся системамъ. Основное раз- 
л и ч і е  дается іН б м ъ  матеріаломъ, изъ котораго 
дѣлается остовъ и главнѣйшія части аэростата. 
Съ этой точки зрѣнія прежде всего рѣзко раз- 
личаются «жесткая» система (Цеппелинъ) и 
«мягкая» (Парсеваль). Къ созданію «жесткой» 
снстемы привело гр. Цеппелина стремленіе сдѣ- 
латъ форму аэростата неизмѣняемой и ыезави- 
симой отъ случайныхъ причинъ (напр., утечки 
газа), атмосферныхъ вліяній и т. д. Остовъ 
жесткаго аэростата раздѣленъ вертикальньши 
перегородками на 17 отдѣленій, въ каждомъ 
изъ которыхъ помѣщенъ баллонъ съ хими- 
ческн - чистымъ водородомъ; 13 баллоновъ 
находятся въ центральной части каркаса и 
по 2 въ суживаюгцихся концахъ его. ЬСаркасъ 
наглухо обшивается алюминіевыми листами и, 
кромѣ t o p o ,  покрывается прорезиненной мате- 
pieiL Жесткость такой оболочки дѣлаетъ лиш- 
нями баллонеты, необходимые для поддержа- 
иія правильной формы въ мягкихъ безкаркас- 
ныхъ аэростатахъ. Благодаря этой же жестко- 
сти каркаса, къ нему непосредственно могутъ 
прикрѣпляться разные органы — рули, стабили-



Парсеваль (Россія. 1914).
Объемъ 9.600 куб. м,, скорость 79 килом., длина 85 м., 

поперечникъ іб м., моторы 360 лош. силъ.

заторы, гондолы, воздушные винты. Это спо- 
собствуетъ большей плавности хода аэростата 
й лучшему дѣйствію этихъ органовъ. Но, съ 
другой стороны, оболочка жесткаго аэростата 
отличается слишкомъ болыиою хрупкостью и 
совершенно лишена упругости; это влечетъ 
за собою частыя поврежденія, особенно при 
спѵскѣ. По этой системѣ строятся въ Германіи 
Bcrfe «Цеппелины»; Списъ во Франціи и Шютте 
въ Германіи дѣлаютъ каркасы изъ прочнѣй- 
піихъ сортовъ дерева; въ Англш азростатъ 
«Navy I» сдѣланъ изъ дуралюмина и обшигь 
шелкомъ.

Прямѵю противоположность этой системѣ 
представляетъ «мягкая» система нѣмецкаго кон- 
структора майора Парсеваля. Цѣлью Парсе- 
валя было создать аэростатъ, совершенно ли- 
шеріный жесткихъ частей. Упругость формы его 
оболочки поддерживается исключительно давле-
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ніемъ газа извнутри. Оболочка дѣлается изъ 
прорезиненной матеріи; она имѣетъ торпедо- 
образнѵю форму съ полусферическимъ перед- 
нимъ кондомъ и заостреннымъ заднимъ. По 
экватору идетъ твердый поясъ, къ которому 
прикрізпляются гибкіе тросы, поддерживающіе 
гондолу. Подвижыая гондола состоитъ изъ 
стальиыхъ трубъ; на бортахъ ея укрѣплены 
кронштейны съ двумя воздушными винтами. 
Всѣ оргаыы аэростата — стабилизаторы, руль 
направленія, киль, даже воздушные винты — 
сдѣланы мягкими; необходимая для полета жест- 
кость придается имъ накачиваніемъ подъ да- 
вленіемъ воздуха. Упругость оболочки дости- 
гается при помощи двухъ баллонетовъ, помѣ- 
щенныхъ въ переднемъ и заднемъ концахъ 
аэростата. Эти же баллонеты замѣняютъ рули 
высоты: подъемъ производится нагнетаніемъ 
воздуха въ задній баллонетъ, спускъ — въ пе- 
редній; такъ какъ 'винты тяиутъ азростатъ по

Форланини (Италія. 1914).
Объемъ І2.СОО куб. м., длина 72 м., поперечникъ ï8  м.,

моторы 200 лош. силъ.



направленію носа, то, поднимая или опуская 
(тяжестью накачиваемаго въ тотъ или другой 
баллонетъ воздуха) передній іюнецъ аэростата, 
можно заставить его подниматься или опу- 
скаться по наклонной линіи. Благодаря этому 
аэростаты Парсеваля могуть подниматься сразу 
съ земли не только статически, но и динами- 
чески. Аэростаты системы Парсеваля строятся 
исключительно въ Германін, въ составѣ воз- 
душнаго флота которой имѣется нѣсколько 
«Парсевалей», объемомъ 8—10 тысячъ кубич. 
метровъ; два «Парсевал^» имѣются въ Йталіи 
и по одному въ Россіи, Японіи, Турцін и въ 
англійскомъ флотѣ.

Между двумя крайними системами — жесткой 
и мягкой — промежуточное мѣсто занимаетъ 
рядъ системъ, въ большей или меныней сте- 
пени приближающихся къ одной изъ двухъ 
крайностей.

Система французскаго инженера Жюлліо 
состоитъ йзъ нягкаго баллона, къ нижней части 
котораго жестко придѣлана шігрокая плат- 
форма изъ стальныхъ трубъ, яйцевидной формы, 
срѣзающая нижшою частъ баллона. Посрединѣ 
платформы помѣщена вертикальная рама, также 
изъ стальныхъ трубъ, служащая килемъ. Гон- 
дола подвѣшивается къ платформѣ на сталь- 
ныхъ тросахъ. Оболочка дѣлается изъ двзпсъ 
слоевъ бумажной матеріи, между которыми про- 
ложенъ особымъ способомъ окрашенный слой 
резины. Внутри оболочки помѣщаегся балло- 
нетъ. Аэростаты этой системы строятся фир- 
мой бр. Лебоди во Франціи; къ нимъ принадле- 
жалъ первый зшравляемый аэростатъ француз- 
ской арміи «Lebaudy ІЬ. Эта система нѣсколько 
усовершенствована въ Германіи Гроссомъ и 
Базенахомъ, и, согласно этамъ усовершенство- 
ваніямъ, построены германскіе дирижабли тяпа
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«Militär». Въ Россіи по этой системѣ, съ не- 
значительными измѣненіями конструкціи, по- 
строенъ дирижабль «Кречетъ».

Къ системѣ Жюлліо-Лебоди примыкаетъ 
другая «полужесткая» система итальянскаго ин- 
женера Форланини. Внутрь баллона, во всю 
его длину, вдѣлана рѣшетчатая платформа изъ 
стальныхъ трубъ; непосредственно къ ней, безъ 
всякихъ тросовъ, прикрѣплена гондола, обши- 
тая шелкозгь; азростатъ, такимъ образомъ, 
представляетъ собою одно сплошное цѣлое, 
бдагодаря чему сильно уменъшается сопроти- 
вленіе корпуса движенію. Оригинальной въ 
этой коыструкціи является рыбообразная форма 
аэростата, — поперечникъ его равняется 14 ме- 
трамъ при длинѣ всего 40 метровъ. Большое 
преимущество аэростата Форланини — макси- 
мальная скорость при сравнительно очень ма- 
ломъ объемѣ. По этой системѣ построенъ са- 
мый большой итальянскій дирижабль «Citta di 
Milano».

Морской дирижабль сист. Крокко (Италія. 1914).
Объемъ 12.000 куб. м., скорость 70 килом., длина 83 м„

поперечниіеь 17 м., моторы 500 лош. силъ.
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Аотра-Торресъ (Англія. 1914).
Объемъ 8.700 куб. h., скорость 82,2 килом., длина 77 м., 

яоперечникъ і8 м„ моторы 400 лош. сияъ.

Близко къ жесткой системѣ гр. Цеппелина 
стоитъ конструкдія аэростата итальянскаго ка- 
питана Крокко. Оболочка аэростата Крокко 
сдѣлана изъ прорезиненнаго и покрытаго ла- 
комъ шелка; внутри ея въ металлическомъ 
каркасѣ помѣщенъ раздѣленный на 7 отдѣле- 
ній баллонъ; каждое изъ отдѣленій имѣетъ 
свой воздушный баллонетъ, всѣ отдѣленія со- 
единены между собою посредствомъ клапана- 
регулятора, поддерживающаго равномѣрное да- 
вленіе. Каркасъ сдѣланъ ііз^ тонкихъ сталь- 
ныхъ трубъ, въ поперечномъ направленіи онъ 
можетъ сжиматься и расширяться, a въ случаѣ 
надобности складываться. Гондола изъ гнутаго 
дерева подвѣшивается къ каркасу на мягкихъ 
стальныхъ тросахъ. Произведенные опыты по- 
казали высокія качества этого аэростата, въ 
особенностн его большую устойчивость и , не- 
обыкповенную прочность. По зтой системѣ вы-
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Клеманъ-Байаръ V (Россія. 1913),
Объемъ 9.600 куб. м., скорость 55 килом., длина 88 м., 

поперечникъ ок, іб м., моторы 360 силъ.

cï роены итальянскіе небольшіе военные аэро- 
статы, такъ наз. «Piccolo», a также морскіе аэро- 
статы средняго объема.

Совершенно оригинальная конструкція аэро- 
стата создана испансктгь инженеромъ Тор- 
ресъ-Квеведо. При устройствѣ аэростатовъ 
зтой системы, такъ называемыхъ «Astra Torres», 
жесткость оболочки достигается безъ участія 
жесткихъ частей, при помощи цѣлой системы 
гибкихъ тросовъ, веревочыыхъ плетеній я 
ткани; эта эластичная система, подъ внутрен- 
нимъ давленіемъ газа въ оболочкѣ, растяги- 
вается и придаетъ аэростату сигарообразную 
форму съ заостренными концами. Благодаря от- 
сутствію жесткихъ частей, мертвый грузъ этой 
системы очень невеликъ, и дастаточная для 
воекныхъ цѣлей подъемная сила получается 
даже при сравнительно очень маломъ объемѣ; 
Аэростаты «Torres» приняты, главнымъ обра- 
зомъ, въ Испаніи; одиыъ «Torres» имѣется въ 
аиглійскомъ флотѣ.

Наиболыпимъ распространеніемъ во всЬхъ 
страыахъ, кромѣ Германіи, гдѣ господствуютъ
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Астра ХШ (Россія. 19x3).
Объемъ 9.800 куб. м., скорость 63 кялон., длина 77,8 м.,

лоперечникъ 14,9 ац моторы 400 лош. сшгь.

«Цеппелины», пользуются аэростаты Ренаров- 
ской системы, иногда называемой «полумягкой». 
Ренаровской эта система называется по имени 
создателя лерваго управляемаго аэростата этого 
типа, французскаго полковника Ренара. Мяг- 
кая оболочка аэростата сохраняетъ свою си- 
гарообразиую форму, благодаря давленію газа 
извнутри, a также благодаря длинной жест- 
кой платфоріѵгѣ— гондолѣ, распредѣляющей тя- 
жесть равномѣрно по всей длшгѣ аэростата. 
Баллонъ опоясанъ двумя стальными полосами, 
къ которымъ пршфѣплена веревочная сѣтка, 
поддерживающая платформу изъ стальныхъ 
трубъ. Внутри баллона находятся два баллонета 
съ воздухомъ. Азростаты этой системы отли- 
чаются большой грузоподъемно стью. Предста- 
вителей этого типа очень много, они строятся, 
главнымъ образомъ, во Франціи заводами 
«Астра», Клеманъ-Байаръ и Зодіакъ.

Каждая изъ вышеперечисленныхъ системъ 
управляемыхъ аэростатовъ имѣетъ свои до-
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стоинства и недостатки; безпрерывно вносятся, 
какъ крупныя конструктивныя, такъ и деталь- 
ныя техническія усовершенствованія, и въ  на- 
стоящее время ни одна изъ системъ не можетъ 
быть признана съ достаточнымъ основаніемъ 
господствующей. Послѣднія измѣненія во всѣхъ 
систеьтхъ выражаются въ значительномъ уве- 
личеніи объема дирижаблей; такъ, объемъ цеп- 
пелиновъ постройки 1913—14 г.г. достигаетъ 
27 и даже 30 тысячъ; дирижабли англійскаго 
флота выросли до 25 тыс., французскіе Clément- 
Bayard и Astra — до 22—23 тыс., даже малень- 
кіе аэростаты типа Zodiac послѣдней стройки 
имѣютъ до 17 тыс. куб. метр.

Аэ р о п л а н ы  лишь съ недавняго времени 
получили широкое распространеніе въ примѣ- 
неніи къ военному дѣлу, но уже успѣли не разъ 
доказать свою способностъ къ боевой службѣ, 
какъ средство тактической развѣдки, какъ луч- 
шій способъ передачи сообщеній на войнѣ, 
какъ апасное орудіе разрушенія при помшци 
метанія снарядовъ, какъ единственная защита 
отъ непріятельскаго воздушнаго флота, когда 
онъ, благодаря высотѣ полета, недосягаемъ 
для земньіхъ пушекъ. Многія свойства аэропла- 
новъ, какъ быстрота полета, подвижность, вы- 
носливость и нетребовательность въ смыслѣ 
условій стоянки, сравнительная дешевизна, — 
даютъ имъ въ нѣкоторыхъ отношеніяхъ зна- 
чительныя преимущества передъ тяжелыми, гро- 
моздкими, неповоротливыми дирижаблями, до- 
рогиміт и легко подверженными поврежденію 
или гибели, вслѣдствіе обстр^ла или неблаго- 
пріятной погоды. Правда, за дирижабляш 
остается недоступная аэропланамъ возможность 
производитъ дальнія и продолжительныя стра- 
тегическія развѣдки, паднимать болыне людей, 
взрывчатыхъ снарядовъ и вооруженія, но все
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же съ появленіемъ аэроплановъ чрезмѣрное 
(особенно въ Германіи) увлеченіе аппаратами 
легче воздуха смѣнилось нѣкоторымъ разоча- 
рованіемъ, и всѣ страны, по примѣру Фран- 
ціи, поспѣшили созданіемъ воздушныхъ эска- 
дршілей изъ аппаратовъ тяжелѣе воздуха. Без- 
плодиыми представляются попытки доказывать 
безусловное преимущество того или другого 
вида летательныхъ аппаратовъ. Каждый изъ 
нихъ, аэропланы и дирижабли, въ обусловлен- 
номъ основными своими свойствами кругѣ дѣй- 
ствій, оказывается наиболѣе полезнымъ, въ за- 
висимостя отъ степени техническаго совер- 
шенства. Въ этомъ отношеніи, въ смыслѣ 
техническаго совершенства, аэропланы за 
короткое время достигли блестящихъ ре- 
.зультатовъ. Отъ вызывавшихъ всеобщее уди- 
вленіе десять лѣтъ тому назадъ скачковъ въ 
воздухѣ на разстояніи нѣсколькихъ десятковъ 
метровъ, на небольшой высотѣ, на тяжелыхъ, 
неустойчивыхъ аппаратахъ, — быстрое развитіе 
авіащи и прогрессъ техники привели къ со- 
зданію современныхъ аэроплановъ, легкихъ, 
обладающихъ значительной подъемной силой, 
летающихъ безостановочно въ теченіе свыше 
14 часовъ, покрывающихъ безъ спуска разстоя- 
ніе около 1000 километровъ, могущихъ под- 
ниматься на высоту до 6Ѵ2 тысячъ метровъ и 
устойчивыхъ до возможности дѣлать въ воз- 
духѣ мертвыя петли.

Такой быстрый прогрессъ авіаціи, есте- 
ственно, цривлекъ къ себѣ вниманіе не только 
широкихъ слоевъ общества, но и правительствъ 
всѣхъ странъ, увидѣвшихъ въ этомъ новомъ 
завоеваніи человѣческаго духа мощное орудіе, 
могуіцее быть использованнымъ въ военныхъ 
цѣляхъ. Рядъ отдѣльныхъ опытовъ и участіе 
аэроплановъ въ маневрахъ войскъ окончатеяьно
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доказали пригодность и полезность ихъ въ 
этомъ отношеніи, и съ 1910 года авіація вво- 
дится въ арміяхъ главныхъ государствъ, a за- 
тѣмъ постепенно и всѣхъ остальныхъ.

Организація и постановка военно-авіаціон- 
ной службы въ разныхъ странахъ описана 
ниже. Здѣсь необходимо въ общихъ чертахъ 
коснуться лишь главнаго техническаго сред- 
ства этой службы, т. е. аэроплановъ, ихъ 
устройства и нѣкоторыхъ отличительныхъ для 
разныхъ системъ особенностей.

Основными составными частями аэроплана, 
безъ которыхъ не ѣюжетъ обойтись ни одна 
система, являются: корпусъ его, несущая по- 
верхность, рули высоты и направленія, при- 
способленія для подъема и спуска (телѣжка), 
воздушный винтъ (пропеллеръ) и сердце всего 
аппарата — моторъ. На различіяхъ въ устрой- 
ствѣ и расположеніи этихъ осцовныхъ частей 
основано различіе всѣхъ многочисленныхъ ти- 
повъ летательныхъ аппаратовъ тяжелѣе воз- 
духа.

Прежде всего, по числу несущихъ поверхно- 
стей, различаются бипланы и монопланы. Пер- 
вые илгѣютъ двѣ расположенныхъ одна надъ 
другой несущихъ поверхности, вторые — только 
одну. Типичные представители биплановъ — 
аппараты А. Фармана. Они имѣютъ двѣ несу- 
щ р і х ъ  поверхнасти прямоугольной формы, изъ 
которыхъ верхняя нѣсколько больше нижней. 
Задіііе концы верхней плоскости снабжены кры- 
лыіпками для поперечной устойчивости. Хвостъ 
зацанчивается одной горизонтальной плоско- 
стью, представляющей руль высоты, и одной 
вертикальной — рулемъ направленія, послѣдній 
приводится въ дѣйствіе рычагомъ, расположен- 
нымъ y ногъ пилота. Управленіе рулями вы-
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A. Фарманъ (Коыструкція 1914 r.).
Моторъ Гномъ 8о лош. силъ, скорость n o  килом., 

впереди устааовленъ пулеметъ.

соты и поперечной устойчивости соединено въ 
одной рукояткѣ, движущейся въ двѵхъ напра- 
вленіяхъ: направо и налѣво для руля попереч- 
ыой устойчивости, и прямо, впередъ и назадъ — 
для руля высоты. Самый корпусъ аппарата 
представляетъ собою нѣчто въ родѣ короткой 
лодки, въ задней части которой помѣщается 
моторъ, приводящій въ движеніе деревянный 
дв^хлопастный пропеллеръ; передняя частькор- 
пуса, въ которой устроены сидѣнья пилота и 
пассажира, вынесена впередъ; благодаря этому, 
крнлъя не закрываютъ отъ глазъ наблюдателя 
находящагося подъ нтгъ пространства, и кру- 
гозоръ ничѣмъ не ограничеыъ, что особенно 
важно при развѣдочныхъ полетахъ. Приспо- 
собленіе для подъема и спуска (телѣжка) со- 
стоитъ изъ колесъ и полозьевъ; передъ подъ-



емомъ аппаратъ дѣлаетъ разбѣгъ на коле- 
сахъ, a при спускѣ ось колесъ приподымается 
иастолько, что полозья сколъзятъ по землѣ и 
служатъ тормазомъ, вслѣдствіе чего умень- 
шается прооѣгъ.

Бипланы А. Фармана пользуются наиболь- 
шимъ распространеиіемъ во Франціи, Россіи и 
во многихъ другихъ странахъ. Близко къ иимъ 
по типу подходятъ французскіе аппараты Вуа- 
зенъ и Блеріо, англійскіе—Викерсъ, нѣмец- 
кіе — Авіатикъ и Эйлеръ. ГІослѣдніе два, впро- 
чемъ, въ новыхъ своихъ моделяхъ переходятъ 
уже къ промежуточной системѣ би-монопла- 
новъ, сближающей оба крайніе типа.

Эта система, сохраняя двѣ несущихъ по- 
верхности, отъ первоначальнаго типа бипла- 
ыовъ отличается тѣмъ, что имѣетъ корпусъ 
такой же, какъ y моноплановъ, весь наглухо 
закрытый, призматическій или веретенообраз- 
ный, съ моторомъ и пропеллеромгь впереди

Бипланъ Блеріо (Конструкція 1914 г.).
Нес. пов. 38 кв. м., моторъ 8о лош. силъ, пол. нагрузка

250 килогр., скорость ок. ІОО килом.



Авіатикъ (Германія. 1914).
Нес. пов. 48 кв. М-, скорость іоо килом., моторъ іоо лош. 
силъ, пол. нагрузка 200 килогр., скорость подъема іооо м. 

въ 15 мин.

несущихъ поверхностей. Къ этой системѣ, раз- 
личаясь лишь въ деталяхъ, принадлежитъ боль- 
шинство современныхъ биплановъ: русскіе — 
Сикорскаго ; французскіе — Астра, Кодронъ, 
Бреге, Зодіакъ; нѣмецкіе— Аго, Альбатросъ, 
Авіатикъ, Уніонъ, Эйлеръ и др.; англійскіе — 
Аѵго, В. E., Бристоль, Sopwiht и др.; австрій- 
скій — Лонеръ-Даймлеръ. Изъ моноплановъ 
раньше другихъ появились и до сихъ поръ 
пользуются наиболыдимъ- распространеніемъ 
аппараты Блеріо. Они состоятъ изъ одной не- 
сущей поверхности, съ закругленными кон- 
цами, непосредственно прикрѣпляемой къ кор- 
пусу. Корпусъ, длиною около 8 метровъ, на- 
глухо (кромѣ отверстій для сидѣній) закры- 
тый, имѣетъ четырехгранную призматичеекую, 
постепенно суживающуюся къ хвосту форму. 
Хвостъ, служащій рулемъ высоты, состонтъ
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Румплеръ (Германія. 1914).
Нес. пов. 32 кв. м., моторъ юо лош. силъ, скорость 

іоо кшгом.

изъ двухъ неболыпихъ неподвижныхъ горизон- 
талыіыхъ плоскостей и двухъ крылышекъ, дви- 
жущихся на горизонтальной оси. Позади хвоста 
укрітлена вертикальная плоскость, предста- 
вляющая руль направленія. Для поддержанія 
поперечной устойчивости служитъ перекаши- 
ваиіе крыльевъ. Моторъ помѣщается въ пе- 
редней части корпуса, съ нимъ непосредственно 
соединенъ двухлопастный воздушяый винтъ.

Съ этимъ типомъ моноплана въ общихъ 
чертахъ сходны французскіе аппараты Борель, 
Депердюссенъ, длеманъ - Байяръ, Моранъ - 
Солнье, Ньёпоръ, Анріо, Соммеръ, Репъ; ан- 
глійскіе — Blackburn, Martin-Handasyle, Bristol. 
Германскіе монопланы типа Taube (Альбатросъ, 
стальной D.-F.-W., Жаннинъ, Этрихъ, Гота, 
Гарланъ, Румплеръ) значительно отличаются 
отъ обычнаго французскаго типа. Форма этихъ 
аппаратовъ, съ ихъ оригинальнымъ крыло- 
образнымъ строеніемъ несущей поверхности, 
корпусомъ, килемъ и хвосговою частъю, очень
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Монопланъ Аго (Германія. 1914).
Длина 8 М-, несущ. пов. 15 кв. м., скорость 135 килом., 
скорость подъежа іооо м. въ 8 мин., моторіь 150 лош. силъ.

нятыми въ составъ военнаго воздушнаго флота, 
и аэропланостроительная промышленность при- 
способляется къ этимъ требованіямъ. На ры- 
нокъ выпускаются почти исключительно такіе 
аппараты, которые отвѣчаютъ условіямъ, по- 
ставленнымъ военными вѣдомствами разныхъ 
странъ. Условія эти таковы: простота конструк- 
ціи и прочность постройки; легкая замѣняе- 
мость различныхъ частей въ случаѣ поломки 
ихъ; способность подниматься на высоту 1.000— 
1.200 метровъ; дистаыція полета 500 киломе- 
тровъ; скорость 80 килом. въ часъ; минималь- 
ная грузоподъемнасть 500 килогр. (въ томъ 
числѣ необходимо поднимать спеціально воен- 
ный грузъ — взрывчатые снаряды, орудія для 
защиты и нападенія, станцію безпроводнаго 
телеграфа и т. п.) ; способностъ спускаться и 
подниматься на мѣстахъ, не приспособленныхъ 
спеціально для этой цѣ!ли, напр., на вспахан- 
номъ полѣ, на травѣ и т. п.; удобство пере- 
возки въ собранномъ или разобранноюь видѣ; 
быстрота сборки и разборки. Кромѣ того, въ
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Ньёпоръ (Кояструкція 1914 r.).
Нес. пов. 14 кв. м„ моторъ 85 л. силъ, скоростъ n o  кия.

качествѣ желательныхъ, ставятся еще слѣдую- 
щія условія: двойные органы управленія, чтобы 
спутвикъ пилота (механикъ или наблюдатель), 
въ случаѣ необходимостя, могъ замѣнить его; 
наиболѣе открытое поле зрѣнія для наблюда- 
теля; подъемъ безъ посторокней помоиш ; 
наименыпій пробѣгь по землѣ передъ подъе- 
жшъ и послѣ спуска, наконецъ, наибольшая 
разность скоростей максимальной и мини- 
мальной.

Всѣ вышеназванные системы биплановъ я 
моноплановъ въ большей или меньшей степени 
удовлетворяіотъ этимъ условіямъ. Можно лишь 
установить, что нѣкоторые типы, вслѣдствіе 
особенностей своей конструкціи, болѣе примѣ- 
нимы для однѣхъ цѣлей, другіе — для другихъ. 
Такъ бнпланы, обыкновенно двухмѣстные, 
ішогда трехмѣстные, съ вынесеннымъ впередъ 
сидѣньемъ наблюдателя, удобнѣе для развѣдоч- 
ныхъ полетовъ, такъ какъ съ нихъ откры- 
вается болѣе широкое поле зрѣнія; они могутъ
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также сразу поднимать, кромѣ пилота, и офи- 
цера генеральнаго штаба для тактической раз- 
вѣдки и артиллериста для наблюденія за рас- 
положеніемъ непріятельской и за дѣйствіемъ 
своей артиллерш; благодаря большей ихъ 
грузоподъемности, на бипланахъ легче уета- 
навливать вооруженіе, безпроволочный теле- 
графъ и т. д. Зато на сторонѣ моноплановъ 
остается преимущество большей скорости по- 
лета, дающей имъ возможность районъ въ 
200—300 километровъ окружностью изслѣдо- 
вать въ 2—3 часа; на такую же развѣдку би- 
планы затратили бы значительно больше вре- 
меыи. He менѣе важнымъ свойствомъ моно- 
плановъ является способность быстро подни- 
маться: на 1000 метровъ бипланы поднима- 
ются въ 15—20 минутъ, монопланы въ 8— 
10 міш.; въ случаѣ встрѣчи съ непріятелемъ и 
боя въ воздухѣ, все преимущество на сторонгѣ 
аппарата, находящагося выше, a такое поло- 
женіе, очевидно, скорѣе займетъ болѣе легкій 
на подъемъ монопланъ. Военные спедіалисты 
полагаютъ, что каждая армія должна имѣть 
пять различныхъ типовъ летательныхъ аппа- 
ратовъ для наилучшаго выполненія различ- 
ныхъ задачъ. Легкіе одномѣстные аэропланы 
съ очень большой скоростью далжны произво- 
дить развѣдки общаго характера на большихъ 
разстояніяхъ или служить для быстрой пере- 
дачи донесеній и приказаній. Двумѣстные ап- 
параты съ меньшею скоростью, снабженные 
стандіей безпроволочнаго телеграфа, могутъ 
быть иредназначены для болѣе подробннхъ и 
точныхъ развѣдокъ или для метанія взрывча- 
тыхъ снарядовъ. Третій типъ, съ наиболѣе 
открытымъ полемъ зрѣнія для находящихся 
на немъ, также двумѣстный, долженъ упо- 
требляться для наблюденія за ходомъ сраженія
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ияи дѣйствіемъ артиллеріи. Наконецъ, послѣдніе 
два типа — боевые аэропланы на случай встрѣчи 
съ непріятелемъ въ воздухѣ, хороідо вооружен- 
ные средствами защиты и нападенія. Во Фран- 
діи принята прибдизительыо іименно такая 
организадія: пр>и каждой большой части арміи 
состоитъ авіаціонный отрядъ изъ аппаратовъ 
различныхъ типовъ, подраздѣленный на эскад- 
рильи по 3—4 однотипныхъ аппарата каждая.

Въ особую группу должны быть выдѣлены 
аппараты, приспособленные для ïi-одъема и спу- 
ска на водѣ, — г идроаэропланы.  Одни изъ 
нихъ представляютъ собою іобыкновенные аэро- 
планы, большею частью лишь слегка видо- 
измѣненные и поставленные на поплавки; раз- 
ныя системы отличаются другъ отъ друга по 
числу, формѣ и расположенію поплавковъ. 
Обычно поплавковъ бываетъ три: два под- 
держиваютъ главную несущую поверхность и 
одинъ — хвостовую часть; таковы французскія 
системы Астра, Блеріо, Бреге, Борель, Депер- 
дюссенъ, Моранъ-Солнье, Ньёпоръ; герман- 
скія — Аго, Альбатросъ, Румплеръ; англій- 
скія — Авро, Sopwith и др. Н^которые аппа- 
раты имѣютъ четыре поплавка (подъ хво- 
стовой частью два), какъ А. и М. Фаршнъ, 
Кодронъ; y шдроаэроплана Коди несущія по 
верхности поддерживаются тремя поплавками: 
одииъ большой по серединѣ, подъ моторомъ, 
и два маленькихъ по бокамъ. Одинъ пшрокій 
плотообразный поплавокъ, помѣщаемьій подъ 
моторомъ, устраиваютъ Санше-Беза и Репъ; 
послѣдній, впрочемъ, ставитъ небольшой по- 
плавокъ и подъ хвостовой частью. Такъ же, 
какъ число и расположеніе, разнообразна и 
форма поплавковъ: одни изъ нихъ имѣютъ 
нижнюю частъ плоскую и верхнюю закруглен- 
ыую (тиігь Фабръ), другіе — наоборотъ, нѣ-
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Гидроаэропланъ A. Фарманъ (Конструісція 19x4 r.).

которые представляютъ собою подобіе узкой и 
длинной лодки индѣйцевъ (тішъ катамаранъ), 
иные сдѣланы плотообразными или лодкообраз- 
ными и т. д. Общимъ свойствомъ поплавковъ 
различныхъ тішовъ является то, что всѣ оня 
полые и что нижнее осыованіе ихъ всегда на- 
клонно по отношенію къ поверхности воды.

Вторую разновидность гидроаэроплановъ 
представляютъ л е т а ющі я  лодки.  Это аппа- 
раты, спеціально созданные для несенія мор- 
ской авіаціонной службы. Въ протявополож- 
ыостъ первому типу, исходящему отъ обыкно- 
веииаго аэроплана, къ корпусу котораго при- 
соединены поплавки, здѣсь основой конструтс- 
ціи явдяется лодка, и къ ыей приспособляются 
иесущія поверхности и воздушный винтъ. Су-
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Гидроаэропланъ Санше-Беза (1914 r.). Пробѣгъ no водѣ.

ществуетъ нѣсколько, въ главномъ сходныхъ, 
системъ летающихъ лодокъ: во Франдіи — Ле- 
векъ, Поланъ-Кёртисъ, аэрояхта Борель; въ 
Англіи — Hadley, Sop with; въ Германіи— D. F. 
W.-Flugboot; въ Соед. Штатахъ — Бёргесъ, То- 
масъ, Бекуа, Кертисъ. Система Кёртиса наи- 
болѣе распространена (въ томъ числѣ и въ 
Россіи) ы является тішичной для этого вида 
летательныхъ аппаратовъ. Основаніе]ѵгь ея слу- 
житъ корпусъ узкой лодкообразкой формы, 
полгЬщепный подъ двумя несущямн поверхыо- 
с т я м і і .  На заднемъ концѣ его укрѣплены рули 
высоты h направленія. Сидѣнья пилота и пас- 
сажира устроены въ выдающейся впередъ бо- 
лѣе широкой части лодки. Моторъ съ водянымъ 
охлажденіемъ помѣщенъ высоко между двумя 
месущимп поверхностями, ближе къ верхней. 
Вся стістема отличается сравнктельнойлегкостью, 
прочностью и подвижностью. Опытъ послѣд- 
няго времеші даетъ основаніе думать, что бу- 
дущес останется именно за аппаратами, раз- 
вившимися изъ лодки посредствомъ добавленія
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Летающая лодка Кйртисъ (Конструкція 1914 r.).

къ і-іей крыльевъ, a не за обыкновенными аэро- 
планами, лишь приспособленными, при по- 
мощи поплавковъ, къ подъему и спуску на 
водѣ.

Что касается военно-морской службы гидро- 
аэроплановъ, то гидроавіація еще слишкомъ 
недавно получила признаніе и примѣненіе, 
чтобы можно было вполнѣ выяснить ея роль 
въ этомъ отношеніи. Въ общемъ, служба гидро- 
аэроплановъ та же, что и сѵхолутныхъ аэро- 
плановъ, разиица лишь въ ыѣстахъ несенія ея. 
Гвдроаэропланы, по самой конструкціи своей, 
связаыы съ воднымъ пространствомъ и пред- 
пазііачены производить морскую развѣдку, 
охранять побережья, рѣки, плавающія или стоя- 
щія на рейдѣ эскадры, корректировать стрѣльбу 
морскпхъ или береговыхъ орудій, поддержи- 
вать связь эскадръ или отдѣльныхъ судовъ 
другъ съ другомъ и съ берегомъ. Метаніе 
взрывчатыхъ снарядовъ можетъ оказаться на



Летаю щ ая лодка Левекъ (Конструкція 1914 г.).

морѣ болѣе дѣйств ительнымъ, чѣмъ на сушѣ: 
достаточно одного снаряда, ѵдачно брошеннаш 
сверху въ небронироваиную часть судна, чтобы 
взорвать его или во всякомъ случаѣ причинить 
сшіьное поврежденіе. Но особенно цѣнна пре- 
доставляемая гидроаэропланомъ возможность 
видѣть подъ водой. При благопріятныхъ атмо- 
сферныхъ условіяхъ съ высоты полета гидро- 
аэроплана можно различать на значительной 
глубинѣ подводныя лодки, мины, камни и мели. 
Когда развитіе гидроавіаціи приведетъ къ тому, 
что на каждомъ большомъ суднѣ (броненосцѣ, 
крейсерѣ) будетъ ыаходиться свой гидроаэро- 
планъ, слѵжба этихъ аппаратовъ станетъ еще 
болѣе важной и полезной.
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III. ОРГАНИЗАЦІЯ ВОЕННАГО ВОЗДУХО- 
ПЛАВАНІЯ.
1. Россія.

Въ Россіи попытки созданія военно-воздухо- 
плавательной организаціи начались съ 1866 г., 
когда была назначена, подъ предсгѣдательствомъ 
ген. Тотлебена, комиссія, производившая опыты 
съ построеннымъ спеціально для этой цѣли 
аэростатомъ. Продолжавшіеся до 1871 г. опыты 
признаны были неудовлетворительными, такъ 
какъ аэростатъ, наполнявшійся свѣтильнымъ 
газомъ, обнаружилъ очень незначительную 
подъемную силу и малую устойчивость. Война 
съ Турдіей 1877—78 г.г. на нѣсколько лѣтъ 
прекратила всякія начинанія въ этой области. 
Лишь въ 1884 г., по иниціативѣ тогдашняго 
воепнаго министра Ванновскаго, была ооздана 
«комиссія по примѣненію воздухоплаваніяг го- 
лубиноій почты и сторожевыхъ вышекъ къ 
военныьгь цѣлямъ».

Въ 1890 г, былъ сформированъ учебный воз- 
духоплавательный паркъ въ составѣ 6 офице- 
ровъ и около ста нижнихъ чиновъ. При паркѣ 
состояли офицерская воздухоплавательная школа 
для подготовки спеціалистовъ-воздухоплавате- 
лей, мастерискія для изготавленія оболочекъ 
аэростатовъ и складъ имущества.

Низкій зфовенъ техники добыванія газа, 
трудностъ перевозки на большія разстоянія nö



сквернымъ дорогамъ сложныхъ и гяжелыхъ 
газодобывательныхъ аппаратовъ, — привели къ 
необходимости форъшровать прежде всего воз- 
духоплавательныя отдѣленія въ крѣпостяхъ, 
главнымъ образомъ, пограничныхъ.

Отдѣленія были снабжены привязными сфе- 
рическими аэростатами, паровыми лебедками 
для укрѣпленія привязного каната, газодобы- 
вательными аппаратами и нѣсколькими свобод- 
ными аэростатами. Помимо крѣпостной службы, 
эти отдѣленія и уче^

д^ятельность ихъ была очень затруднена не- 
соотвѣтствіемъ тяжелаго характера ихъ ма- 
теріальной части условіямъ полевой службы.

Въ началѣ 1900-хъ г.г. найденъ былъ бо- 
лѣе легкій способъ добыванія водорода, мате- 
ріальная часть была немного упрощена, и въ 
концѣ 1903 г. приступили къ сформированію 
военно-морской воздухоплавательной части для 
Портъ-Артура.

Въ 1904 г. послѣдовало сформированіе пер- 
ваго Восточно-Сибирскаго полевого воздухо- 
плавательнаго батальона въ составѣ двухъ 
ротъ. Послѣ раздѣленія всей дѣйствовавшей 
противъ японцевъ арміи на три части, каждой 
изъ нихъ было придано по одному воѳдухо- 
плавательному батальону, причемъ во второй 
батальонъ вошла ранѣе сформированная Си- 
бирская воздухоплавательная рюта.

Въ первые годы по окончаніи войны даль- 
ігѣйшее развитіе и упроченіе военнаго воздухо- 
плаванія пріостановилось ; работала лишь, подъ 
лредсѣдагельствомъ ген. ГСирпичева, комиссія, 
которая должна была, на основаніи научныхъ 
и практическихъ данныхъ, составить проектъ 
управляемаго аэростата. До постройки соб- 
ственнаго, при участіи этой комиссіи, были

стіе въ полевыхъ
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пріобрѣтены во Франціи управляемые азро- 
статы «Лебедь» отъ фирмы бр. Лебоди, «Кле- 
манъ-Байяръ», «Чайка» и «Коршунъ» отъ фирмы 
«Зодіакъ» и въ Германіи мягкій дирижабль си- 
стемы Парсеваля («Грифъ»). Кь 1910 году на- 
зрѣла необходимость реформы всей постановки 
военыо-воздухоплавательнаго дѣла. Быстрые 
успѣхи управляемыхъ аэростатовъ и аэропла- 
новъ за-гранидей, естественно, нашли живой от- 
кликъ и въ Россіи. Развитіе военнаго воздухо- 
плаванія пошло быстрыми шагами. Появившіеся 
еіце въ 1908 г. аэропланы получаютъ болѣе 
широкое распространеніе. Во всѣхъ кругахъ 
общеетва растетъ интересъ къ воздухоплава- 
нію. Комитетъ по усиленію военнаго флота на 
добровольныя пожертвованія выдѣляетъ въ 
своемъ составѣ «Отдѣлъ Воздушнаго Флота», 
подъ предсѣдательствомъ вел. кн. Александра 
Михаиловича; русское военное воздухоплаваніе 
многимъ обязано этому учрежденію, собрав- 
шему значительныя средства на созданіе воз- 
душыаго флота. Цъ этому же времени преобра- 
зовываются изъ прежнихъ частей и вновь фор- 
мируются 11 воздухоплавательныхъ рогь и 
2 батальона; учебный воздухоплавательный 
паркъ преобразовывается въ офицерскую воз- 
духоплавательную школу съ авіаціоннымъ от- 
дѣленіемъ и съ двухротнымъ батальономъ при 
ней. Въ 1911 г. законченъ и собранъ первый 
построенный въ Россіи, по проекту комиссіи 
ген. Кирпичева, управляемый аэростатъ мяг- 
кой системы «Кречетъ». Рядъ заводовъ начи- 
наетъ строить дирижабли (Ижорскій заводъ 
въ Колпинѣ, Дюфлонъ и Константиновичъ, 
Дуксъ) и аэропланы (Балтійскій вагонный за- 
водъ, Товарищестао «Авіата» въ Варшавѣ, Пер- 
вое Россійское Товарищество Воздухоплаванія 
и др.)- Поагѣ двухъ-трехъ лѣтъ оживленной

55



етроительной и организаціонной дѣятельности, 
послѣ нѣкоторыхъ колебаній и перемѣнъ, воен- 
іюе воздухоплаваніе достигло значительнаго 
развитія и получило правильную организацію.

Въ настоящее время всѣми воздушными си- 
лами вѣдаютъ два самостоятельныхъ учрежде- 
нія: по технической части — воздухоплава-
тельыо-автомобильная часть техническаго от- 
дѣла Главнаго Военно-Техническаго Управле- 
нія и па спеціально служебной части — отдѣлъ 
по устройству и службѣ войскъ Главнаго 
Управленія Генеральнаго Штаба. При Глав- 
номъ Военно-Техническомъ Управленіи суще- 
ствуетъ Техническій Комитетъ, на который 
возлагается разсмотрѣніе общихъ вопросовъ 
техиическаго характера въ абласти военнаго 
воздухоплаванія.

Войска, обслуживающія воздушный флотъ, 
раздѣляются на воздухоплавательныя части и 
авіаціонныя части.

Воздухоплавательныя части обслуживаютъ 
сферическіе, змѣйковые и управляемые аэро- 
статы. Онѣ подчинены коменданту крНЬпости 
шіи корпусному командиру. по мѣсту своего 
расположенія.

Подготовка личнаго состава производится 
въ офицерсісой воздухоплавательной школѣ въ 
Петроградѣ. Здѣсь офяцеры проходятъ тео-

ютъ практическіе

мастерскія, лабораторіи, кабинеты физическій, 
метеорологическій и фотографическій, два эл- 
линга и два аэродрома.

Всѣ воздухоплавательныя части снабжены 
аэростатами сферическими и змѣйковыми, a 
нѣкоторые, кроігіз того, и управляемыми. Въ 
тѣхъ мѣстахъ, гдѣ расположены части, обслу- 
живающія управляемые аэростаты, оборудованы

школѣ имѣются



воздушные порты съ аэродромами, эллингами, 
мастерскими и складами имущества.

Авіаціонныя части состоятъ изъ авіаціон- 
ныхъ ротъ, раздѣляющихся на авіаціонные от- 
ряды, въ каждомъ отрядѣ 4 строевыхъ аэро- 
плана и 2 запасныхъ, автомобили для пере- 
возки, автомобили-мастерскія и обозъ. Личный 
составъ—4 летчика-офицера и нижніе чины— 
механики, мотористы, мастеровые и т. п.

Офицерскій составъ получаетъ подготовку, 
главнымъ образомъ, въ авіадіонномъ огдѣлѣ 
офицерской воздухоплавательной школы. Послѣ 
предварительной теоретической подготовки, офи- 
церы совершаютъ рядъ практическихъ поле- 
товъ на аэропланахъ; по окончаніи курса, по- 
лучивъ званіе пилота-авіатора, летчикя всту- 
паютъ въ авіаціонные отряды. Другимъ цен- 
іромъ обученія является школа авіаціи От- 
дѣла Воздушнаго Флота, имѣкмцая три класса: 
теоретическій, обгцій и спеціальный. Теорети- 
ческій курсъ офицеры проходятъ при Петро- 
градскомъ Политехническомгь институтѣ, гдѣ 
они пользуются лабораторіями аэрологяческой, 
аэродинамической и др. Послѣ экзамена слу- 
шатели въ общемъ классѣ въ Севастополѣ 
проходятъ въ теченіе четырехъ ьгѣсяцевъ. прак- 
тическій курсъ полетовъ и монтировки аэро- 
плановъ, a затѣмъ, послѣ экзамена на званіе 
военнаго летчика, обучаются въ спеціальномъ 
классѣ полетамъ при обстановкѣ военнаго вре- 
мени, на дальнія разстоянія, причемъ имъ 
даются разныя тактическія задачи. По оконча- 
нш всего курса, выдержавъ по особой про- 
грам&ѣ спеціальный экзаменъ, офицеры по- 
лучаютъ званіе «летчика-наблюдателя» и воз- 
вращаются въ свои части, откуда моіутъ быть 
откомандированы для участія въ маневрахъ 
ш т для компжектованія личнаго состава авіа-
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ціонныхъ отрядовъ. Нѣкоторая часть воен- 
ныхъ летчиковъ получаетъ практическую под- 
готовку въ школахъ различныхъ спортивныхъ 
организацій, таковы авіаціонныя школы Импе- 
раторскаго Всероссійскаго аэроклуба, москов- 
скаго общества воздухоплаванія, одесскаго и 
саратовскаго аэроклубовъ, кіевскаго общества 
воздухоплаванія.

Въ морскомъ вѣдомствѣ организащя воз- 
душныхъ силъ находится въ процессѣ сози- 
данія. Лишь въ 1913 г. гидроавіація введена 
въ сосгавъ службы связи морского вѣдомства. 
Опыты съ гидроаэропланами производились въ 
Петроградѣ, въ Ревелѣ и въ Севастополѣ.

Лэропланостроительная дѣятельность на- 
чала развиваться лишь въ послѣднее время, 
когда для нуждъ военнаго и морского вѣ- 
домствъ сгали работать заводы: Русско-Бал- 
тійскій вагонный (авіаціонный отдѣлъ), пер- 
вое россійское товарищество воздухоплаванія, 
Дуксъ, В. А. Лебедева и др. Аэропланы ранѣе 
пріобрѣтались загранидей, a теперь строятся 
въ Россіи преимущественно франдузскихъ си- 
стемъ — бипланы А. Фарманъ и Вуазенъ, мо- 
нопланы Ньепоръ, Моранъ и Депердюссенъ; 
изъ нѣмецкихъ системъ — бипланы Авіатикъ 
и монопланы Этрихъ; для службы морской авіа- 
цій примѣняются, кромѣ обычныхъ типовъ, 
летающія лодки Кёртисъ и Левекъ и шеста- 
мгѣстный Вуазёнъ. Изъ оригинальныхъ кон- 
струкцій наиболѣе замѣчательна консірукдія 
биплановъ Сикорскаго.

Первые аппараты Сикорскаго мало чѣмъ от- 
личаются отъ обычнаго типа би-моноплановъ. 
Лишь въ послѣднее время авіаціонный отдѣлъ 
Русско-Балтійскаго вагоннаго завода началъ 
строить большіе аппараты конструкціи Сикор- 
скаго, замѣчательные по своей величинѣ и
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СикорскШ (Россія. Конструкиія 1914 г.). 
Несущая поверхность 125 кв. м., моторы (4) 400 лош. сшіъ.

грузоподъемности. Но, къ сожалѣыію, размѣры 
и значительный вѣсъ аппарата лишаютъ его до- 
статочной скорости и подвижности и облег- 
чаютъ обстрѣлъ его непріягелемъ.

2. Австро-Венгрія.

Въ составѣ военнаго министерства выдѣ- 
лено особое учрежденіе — воздухоплавательныи 
отдѣлъ при управленіи бригады войскъ сооб- 
щеній (Verkehrstruppen-Brigade-Kommando, Luft­
schiffer-Abteilung). Управленіе и штабъвъВНЬнѣ; 
при немъ — отдѣленіе по завѣдыванію мате- 
ріальной частью и по производству заказовъ. 
техническое отдѣленіе по разсмотрѣнію кон- 
струкцій и изобрѣтеній, отдѣленіе по испыта- 
нію аэроплановъ и моторовъ, библіотека по 
всѣмъ отраслямъ воздухоплаванія. Техническое 
отдѣленіе въ Флшамендѣ шіѣетъ газовый за- 
водъ, складъ матеріаловъ и мастерскія для сфе- 
рическихъ аэростатовъ. Опытное отдѣленіе въ 
Фишамендѣ испытываетъ и принішаетъ всѣ 
военные аэропланы; тамъ же находится фаб- 
рЕіка, на которой строятся и ремонтяруются 
аэрапланы военнаго вѣдомства и производятся
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техническіе опыты. Особое отдѣленіе для дири- 
жаблей ломѣщается также въ Фишамендѣ. Въ 
разныхъ мѣстахъ существуетъ нѣсколько воз- 
духоплавательныхъ парковъ и при нихъ школы 
пилоговъ.

Съ 1914 г. приступлено къ болѣе плано- 
мѣрной организаціи и увеличенію воздушныхъ 
силъ. Предположено сформировать 6 новыхъ 
парковъ и авіаціонный батальонъ въ составѣ
4-хъ ротъ, по б аэроплановъ въ каждой (въ 
В^нѣ, Краковѣ, Герцѣ и Сараевѣ)..

Воздушный флотъ Австро-Венгріи невеликъ. 
Военныхъ дирижаблей 3: полужесткій, системы 
Жюлліо, Militär II (4100; 37)і) и мягкіе — 
Militär I (2300; 45) и Militär III (3600; 49); 
частный 1 — мягкій Mannsbarth-Stagl или Austria 
(8200; 65) ; всего 4 дирижабля съ общимъ объ- 
емомъ 18200 куб. метровъ.

Оборудованныхъ воздушныхъ портовъ три: 
2 въ Фишамендѣ (около Вѣны) и 1 въ Офен- 
ііестѣ.

Въ Вѣнѣ имѣется аэропланостроительный 
заводъ. Аэропланы примѣняются, собственнаго 
и заграничнаго производства, системъ: для би- 
плаіювъ — Лонеръ-Даймлеръ, Вахаловскій ; для 
моноплановъ — Анріо, Блеріо, Депердюссенъ, 
Ііьёпоръ, Этрихъ. хіаибольшее примѣненіе въ 
военномъ дѣлѣ получшт бипланы Лонеръ-Дай- 
млеръ (типа Pfeilflieger) и монопланы Этрихъ 
(типа Taube). Во флотѣ приняты гидробипланы 
Доннэ-Левекъ, Кертисъ, Лонеръ-Даймлеръ.

3. Англія.
Высшимъ' учрежденіемъ, вѣдѣнію котораго 

подлежигъ все военное и морское воздухопла-

1) Цифры въ скобкагъ означаютъ: первая—объемъ 
въ кубич. метраГь, вторая—скорость въ килом. въ часъ.
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ваніе, является воздушный департаментъ (Air- 
Department) адмиралтейства, непосредственно 
подчиненный второму лорду адмиралтейства. 
Всѣ воздушныя силы входятъ въ составъ «ко- 
ролевскаго воздушнаго корпуса» (Royal Flying 
Corps), который подраздѣляется на два само- 
стоятельныхъ отдѣла: морской (Naval Wing) и 
военыый (Military Wing). Ha морской отдѣлъ 
возлагается несеніе береговой воздушной 
службы. Для этой цѣли по всему побережью 
устроена цѣпь морскихъ воздушныхъ стандій: 
островъ Гринъ, Соусэмптонъ, Феликсстоу, Яр- 
моусъ, Кромарти-Морэй Фёрсъ, Левенъ-Фёрсъ 
офъ Форсъ, Фарнборо — послѣдняя для дири- 
жаблей; южное побережье Англіи: Плимусъ, 
Соусэмптонъ, островъ Уайтъ, Портсмусъ, Дён- 
гнессъ, Довръ, Кингснорсъ; восточное побе- 
режье: Клисорпъ, Спёрнъ Хидъ, Фили, Блейсъ; 
западное побережье: Уолни, Мильфордъ Гэвнъ- 
Пэмброкъ; въ Шотландіи; Дёнди, Ловингтонъ, 
Страсбегъ, Кёркуоллъ; въ Ирландіи: Дублинъ, 
Белфасъ, Лохъ Фойлъ, Г елуэй, Биргэвнъ, Кин- 
стоунъ, Уотерфордъ; на Средиземномъ морѣ — 
Рамле-Александрія; въ Индіи проектируется 
станція и школа въ Ситапурѣ. Всѣ дирижабли, 
какъ уже выстроенные, такъ и вновь строю- 
щіеся, переданы въ вѣдѣніе морского отдѣла; 
ему же подчинена и вся гидро-авіадія. Вообще, 
въ силу особеннаго географическаго положенія 
Англіи, морской отдѣлъ «воздушнаго корпуса» 
имѣетъ преобладающее значеніе. Съ 1914 г. воен- 
ный отдѣлъ вѣдаетъ исключительно сухопут- 
ную авіацію. Ему подчинены 8 авіадіонныхъ 
ротъ (Squadron) : 1 и 5 въ Фарнборо, 2 во 
Монтрозе, 3 и 4 въ равнинѣ Сольсбери, 6, 7 
и 8 — мѣето стоянки ихъ еще не опредѣли- 
лось; въ Фарнборо имѣется также складъ и 
мастерская.



Воздушиый корпусъ пмѣетъ свой заводъ 
(Royal Aircraft Factory) въ Фарнборо, гдѣ пер- 
воначально строились и ремонтировались только 
дирижабли,. a въ послѣдніе годы и аэропланы, 
преимѵщественно бипланы военнаго типа 
(Ê. EÖ.

Подготовка личнаго состава для частей 
военыаго и морского отдѣловъ производится 
сначала въ частныхъ школахъ; по прохожде- 
ніи здѣсь курса, офицеры сдаютъ международ- 
пый пилогскій экзаменъ и только по выдержа- 
иіи его поступаютъ въ центральную воздухо- 
ітлавательную школу (Central Flying School, 
Upavon, Salisbury Plain), общую для всего воз- 
душнаго корпуса. Морской отдѣлъ, кромѣ того, 
имѣетъ свою ' спеціальную школу въ Ист- 
чёрчѣ, на о. Шепші. Для нуждъ морской авіа- 
ціи служитъ особый военный корабль «Гер- 
месъ».

До послѣдняго временн англичане строили 
и пріобрѣтали заграницей лишь небольшіе ди- 
рижабли мягкой системы; таковы принадлежа- 
щіе военному отдѣлу, постройки Royal Aircraft 
Factory, — Бета (600; 29), Гамма, Дельта и Эта 
(по 2.000; 45), и морского вѣдомства — «Wil­
lows 3» (900), Парсеваль. 18 (8.800; 68) и 
Аетра-Торр€Съ XIV (8.700; 82,2) ; обшдйобъемъ 
ихъ — 25.000 куб. мегровъ. Во время войны 
закончены постройкой 3 мягкихъ дирижабля и 
2 первоклассныхъ большихъ жесткой системы 
y Армстронга и y Викерса. Кромѣ того 
строится нѣсколько новыхъ дирижаблей раз- 
ныхъ типовъ. Воздушные эллинги устроены въ 
Барроу-Фернесъ, Брайтонѣ, Фарнборо (3), 
Уормудъ Скрёбсъ.

Аэропланы строятся преимущественно на 
мѣстѣ, французскія фирмы имѣютъ въ Англіи 
свои отдѣленія. Изъ различныхъ системъ при-



мѣняются въ арміи: бипланы Авро, В. E., Бреге, 
Бристоль, Кодронъ, Анри и Морисъ Фарманъ, 
Schort; монопланы — Блеріо, Бристоль, Депер- 
дюссенъ, Ньёпоръ, Howard-Flanders, Martin- 
Handasyle; во флотѣ: бипланы— Авро, Астра, 
Борель, Бреге, Бристоль, Грээмъ Уайтъ, Кёр- 
тисъ, Ксщи, Кодронъ, Левекъ, А. и М. Фар- 
манъ, Short, Sopwith; монопланы — Блеріо, Бо- 
рель, Депердюссенъ, Ньёпоръ, Этрихъ. Въ на- 
стоящее время въ Америкѣ для англійскага воз- 
душнаго флота строятся аэропланы двухъ одно- 
образныхъ типовъ — большого съ моторами 
мощностью въ 450 лош. силъ и малаго съ мо- 
торами въ 100 лош. силъ. До войны число 
аэроплановъ въ арміи было доведено до 250, 
въ томъ числѣ 50 аппаратовъ для употребленія 
въ школахъ.

4. Германія.

Бсѣ воздушныя силы германской арміи (за 
исключеніемъ Баваріи) состоятъ въ вѣдѣніи 
«генеральной инспекціи военныхъ сообщеній» 
(General-Inspektion des Militär-Verkehrswesens), 
въ отдѣлѣ «инспекціи военныхъ воздушныхъ 
н автомобильныхъ сообщеній» (Inspektion des 
Militär-Luft-und Kraftfahrwesens). Это учрежде- 
ніе является объединяющимъ и управляюнщмъ 
для всего военнаго воздухоплаванія. Испытанія 
летательныхъ аппаратовъ, моторовъ и отдѣль- 
ныхъ частей производятся «технической испы- 
тательной комиссіей» (Verkehrstechnische Prü­
fungs-Kommission), no двумъ ея отдѣламъ — 
воздухоплавательному и авіаціонному. Такое 
же раздѣленіе существуетъ и во всей органи- 
заціи. Воздухоплавательныя части вѣдаются 
своей инспекціей (Inspektion der Luftschiffer- 
Truppen), авіаціонныя — своей (Inspektion der
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Fliegertruppen) ; во главѣ каждой инслекціи 
стоитъ генералъ-инспекторъ. Воздухоплаватель- 
ныя войска раздѣляются ыа 5 батальоновъ, ко- 
торые распредѣлены слѣдующимъ образомъ:

1-й батальонъ — прн гвардейскомъ корпусѣ, 
Берлинъ; имѣетъ 2 роты, школу, обозное от- 
дѣленіе.

2-й батальонъ — при гвард. корпусѣ; штабъ 
и 1-я рота— Берлинъ Маркендорфъ (въ наст. 
время Тегель), 2-я рота—Ганноверъ (временно 
Кенигсбергъ), 3-я королевско-саксонская рота— 
Дрезденъ.

3-й батальонъ — при VIII арм. корпусѣ;
штабъ и 1-я рота — Кельнъ, 2-я рота — Дюс- 
сельдорфъ, 3-я рота — Дармштадтъ (временно 
Мецъ).

4-й батальонъ — при ХГѴ арм. корпусѣ;
штабъ и 1-я рота — Маннгеймъ, 2-я рота — 
Мецъ, 3-я рота — Ларъ (временно Гота),
4-я рота — Фридрихсгафенъ.

5-й батальонъ — при XVII арм. корпусѣ;
1-я рота — Кенигсбергъ ' (временно Аллен- 
ішейнъ), штабъ и 2-я рота — Граудендъ (вре- 
менно Торнъ), 3-я рота — Шнейдемюль (вре- 
менно Познань).

Заводъ военнаго вѣдомства для постройки 
аэростатовъ (Luftschiff-Werft der preussischen 
Heeresverwaltung) находится въ Тегелѣ, около 
Берлина; имъ выстроены четыре диряжабля 
системы Гроссъ-Базенахъ. Кромѣ завода въ вѣ- 
дѣі ш той же инспекціи состоятъ ангары для 
дирижаблей, при нихъ мастерскія для починокъ 
и мелкихъ заготовокъ и 12 газовыхъ заводовъ. 
Ангарьі раскинуты сѣтью по всей странѣ и обо- 
рудованы по послѣднему слову техники; есть 
ангары вращающіеся, съ двумя воротами, чтобы
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Цеапелинъ, скрываясь за 
облакомъ, спускаетъ кор- 

зину съ наблюдателемъ.



избѣжать выхода дирижабля при боковомъ 
вѣтрѣ, или съ раскрывающейся крышей, такъ 
что дирижабль можетъ сразу съ мѣста стоянки 
подниматься на воздухъ.

Стоянки дирижаблей расположены: на сѣ- 
верномъ побережьи— Киль, Куксгафенъ, Гам- 
бургъ-Фульсбюттель; вдоль французской гра- 
ниды — (первая линія) Дюссельдорфъ, Кельнъ- 
Бикендорфъ, Кельнъ-Ниппесъ, Аахенъ, Триръ, 
Мецъ, Страссбургъ; (вторая линія) — Франк- 
фуртъ на Майнѣ, Маннгеймъ-Рейнау, Баденъ- 
Оосъ, Ларъ; по восточной (русской) гра- 
ницѣ — Кенигсбергъ, Алленштейнъ, Грауденцъ, 
Торнъ, Познань, Бреславль; по австрійской 
границѣ — Лигницъ, Дрезденъ, Лейпцигъ; въ 
центрѣ — Берлинъ со своими окрестностями 
(Бисдорфъ, Іоганнисталь, Потсдамъ, Тегель) ; 
на Баденскомъ озерѣ— Фридрихсгафенъ; кромѣ 
того, нѣсколько эллиншвъ внутри страны — 
Биттерфельдъ, Брауншвейгъ, Ваннъ, Ганно- 
веръ, Гота, Лейхлингенъ, Манцель, Шнейде- 
мюль и 4 полотняныхъ переносныхъ ангара, 
которые, съ помощыо 150 человѣкъ, въ те- 
ченіе 24 часовъ могутъ быть воздвигнуты въ 
любомъ нужномъ мѣстѣ.

Наряду съ казеннымъ заводомъ постройкой 
дирижаблей для военнаго вѣдомства заняты и 
частные заводы: «Luftfahrzeug» въ Биттерфель- 
дѣ, ІПютте-Ланцъ въ Баденъ-Рейнау и Цеппе- 
лшъ въ Фридрихсгафенѣ.

Матеріальная часть, превосходно оборудо- 
ванная, состоитъ изъ аэростатовъ— сфериче- 
с&ихъ, змѣйковьіхъ (системы Зигсфельда^Пар- 
севаля) и управляемыхъ (различныхъ системъ), 
газодобывательныхъ аппаратовъ, повозокъ и 
автомобилей для перевозки и т. п.

Среди системъ управляемыхъ аэростатовъ 
господствуетъ жесткая система гр. Цеппелина.
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Къ началу войны 1914 г., въ составъ воздуш- 
ныхъ сияъ арміи входилн сйѣдующіе дири- 
жабли: Militär I (6.000; 45) и IV (13.000; 75) — 
системы Гроссъ-Базенахъ; Parceval II (8.000; 
51), III (10.000; 65) il IV (10.000; 71 )— мягкой 
спстемы; Zeppelin I (19.500; 77), II (17.800; 
76), lit (17.500; 78), IV, V, VI (no 19.500; 77), 
VII, ѴШ и IX (22.000; ок. 80) ; и жесткій же 
Schütte-Lanz II (23.000; 80) н IV (30.000; 80). 
Всего военныхъ дирижаблей: 16 готовыхъ (об- 
щій объемъ 279.300). Частныхъ дирижаблей, 
въ случаѣ войны поступающихъ въ распоряже- 
ніе военнаго вѣдомства,— 6: мягкіе — Parceval 6 
(9.000; 59) и Charlotte (8.800; 54); полужесткій 
Veeh I (9.100; |70) ; жесткіе — Victoria-Luise
(18.700; 70), Hansa (18.700 ; 80) и Sachsen 
(19.500 ; 76); общій объемъ — 83.800. Кромѣ 
того, уже во время войны вступили въ 
зскадру слѣдующіе дирижабли: 15 августа: 
Schütte-Lanz III (27.000 ; 80) и Zeppelin X 
(22.000 ; 80), 24 сентября XI (22.000; 80), 
15 октября XII (22.000; 80) и 5 ноября 1914 г. 
XIII (22.000; 80).

Bcrfe военные дирижабли, a въ случаѣ войны 
и частные, снабжаются бомбометательными при- 
борами для нападенія (въ средней гондолѣ — за̂  
пасъ 50 бомбъ), a для борьбы съ непріятель- 
скими летательныші аппаратами, пулеметами, 
}тстанавливаемыми на спеціальныхъ площад- 
кахъ по хребту оболочки. Кромѣ того, воен- 
ные дирижабли снабжены радіотелеграфомъ, 
различными сигнальными средствами и силь- 
ными прожекторами для ночныхъ операцій. 
Послѣдніе Цеппелины, для удобства дѣйствія 
бомбами, снабжены еще спеціальными подвѣс- 
ныіи люльками, которыя опускаются изъ сред- 
ией гондолы внизъ метровъ на 60—80; это по- 
зволяетъ съ болыиимъ удобствомъ и спокой-
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ствіемъ оперировать съ бомбаші во время об- 
стрѣла дирижабля съ земли, не опасаясь за 
цѣлость всего судна при случайномъ попада- 
нш непріятельскаго снаряда въ бомбометное 
помѣщеніе. Полезная грузоподъемность новыхъ 
воздуншыхъ кораблей (помимо запасовъ пи- 
танія моторовъ) — 185 пудовъ.

Авіаціонныя войска (Fliegertruppen) раздѣ- 
ляются на 4 батальона:

1-й батальонъ — пря гвардейскомъ корпусѣ; 
штабъ, 1-я и 2-я роты — Дёберицъ, артилле- 
рійская авіадіонная станція — Ютербогъ, 3-я ко- 
ролевско-саксонская рота — Цейтгайнъ.

2-й батальонъ — при V арм. корпусѣ; 1-я 
рота — Познань, 2-я рота — Граудендъ, 3-я ро- 
та — Кёнигсбергъ.

3-й багальонъ — при VIII арм. корпусѣ; 1-ая 
рота — Кельнъ, 2-я рота — Ганноверъ, 3-я ро- 
та — Дармштадтъ.

4-й батальонъ — при XV арм. корпусѣ; 1-я 
рота — Страсбургъ, 2-я рота — Мецъ, 3-я ро 
та — Фрейбургъ.

Въ составѣ каждой авіаціонной роты — 6 
аэроплановъ, такое же чпсло офицеровъ-летчи- 
ковъ, механики, прислуга, матеріальная часть — 
небольшія мастерскія, автомобили, повозки, па- 
латки и т. д.

Аэропланы примѣняются различныхъ, какъ 
германскихъ, такъ и иностранныхъ конструк- 
дій, но исключительно германскаго производ- 
ства съ германскііми моторами.

Бипланы: Albatros, Albatros-Breguet, Allge­
meine -Elektrizi täts-Gresellscliait (A. E. G.), Aviatik, 
Breguet, Bristol, Deutsche Flugzeugwerke (D. F. 
W.), Euler, Luftverkehrs-Gesellschaft (L. V. G.),
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Otto, Wright. Монопланы: Albatros, Aviatik, Bri­
stol, Deutsche Flugzeugwerke (D. F. W), Dorner, 
Fokker, Gothaer Waggonfabrik, Harlan, Jeannin, 
Rumpler.

Въ настоящее время разньши фирмами изго- 
товляется приблизительно одинаковый типъ би- 
плановъ съ впереди поставленнымъ моторомъ 
ипропеллеромъ; средіі моноплановъ можно счи- 
тать установивішшся преобладаніе типа «Taube».

Подготовка личнаго состава производится 
въ школахъ военнаго вѣдомства и въ част- 
ныхъ. Центральная школа и опытное отдѣленіе 
при ней помѣщается въ Дёберицѣ; другія 
школы — въ Берлинѣ (1 въ Іоганнисталѣ и 1 
въ Тельтовѣ), Грауденцѣ, ВДльнѣ, Кёнигс- 
бергѣ, Лейпцигѣ и Мецѣ.

Въ Баваріи воздушныші силами вѣдаетъ не- 
посредственно подчиненная военному минястер- 
ству «инспёкція инженернаго корпуса» въ Мюн- 
хевгѣ, по отдѣлу военныхъ воздушныхъ и авто- 
мобильныхъ сообщеній (Inspektion des Militär- 
Luft- und Kraftfahrwesens). Въ составѣ аэро- и 
автомобильнаго батальона при 1-мъ баварскомъ 
арм. корпусѣ имѣется воздухоплавательная 
рота, стоящая въ Мюнхенѣ, и при томъ же 
корпусНЬ — авіаціонный батальонъ (Fliegerbatail­
lon) — 1 рота и авіаціонная школа въ Обер- 
шлейзгеймѣ, около Мюнхена.

Организація морского воздухоплаванія под- 
чинена морскому министерству, по отдѣлу воз- 
дѵшныхъ сообщеній (Sektion für Luftfahrwesen). 
Морское воздухоплавательное отдѣленіе нахо- 
дится въ Куксгафенѣ, гдѣ строится эллингь, 
a морское авіаціонное отдѣленіе имѣетъ свои 
ставціи въ Путцигѣ, Килѣ, Вильгельмсгафенѣ и 
на Гельголандѣ. Выполненіе проекта устроіі- 
ства морского воздухоплаванія началось не-
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задолго до войны и къ моменту начала воен- 
ныхъ дѣйствій было осуществлено немногое. 
Строилось 2 дирижабля, объемомъ въ 27 и 30 тыс. 
куб. метр. Авіаціонную службу несутъ бипланы 
системъ Ago, xllbatros, Avro, Curtiss и моно- 
плаыы Rumpler. По проекту, должны быть орга- 
иизованы 1 центральная станція (Куксгафенъ) 
« 6 вспомогательныхъ, на каждой станціи по 
6 гидроаэроплановъ и по 2 запасныхъ. Изъ 
строющихся аэростатовъ должны быть сфор- 
мированы двѣ эскадры по 5 въ каждой; на- 
мѣченъ былъ рядъ воздушныхъ портовъ (Ке- 
нигсбергъ, Киль, Ростокъ и др.).

До войны Германія по своимъ воздушнымъ 
силамъ занимала первое мѣсто въ мірѣ, пре- 
восходя всѣ другія страны какъ по совершен- 
ству организаціи, такъ іі по числзт летатель- 
ныхъ аппаратовъ. Всего въ составѣ воздуш- 
наго флота Германіи (включая и всѣ частные 
аппараты, подлежащіе въ случаѣ войны мо- 
билизаціи) насчі-ггывалось 21 дирижаблей и 
около 800 аэроплановъ.

5. Италія.

Высшее ыаблюденіе надъ всей организадіей 
военнаго воздухоплаванія сосредоточено въ 
военномъ министерствѣ, въ особомъ отдѣлѣ 
(Ispettorato delle Costruzioni Aeronautiche), съ ин- 
спекторомъ во главѣ. Отдѣльныя учрежденія, 
каждое въ своей областн, пользуются долной 
самостоятельностью. Такихъ учрежденій три.

Спещальный инженерный батальонъ (Battag- 
lione Specialist! del Genio), состоящій изъ 100 
военыыхъ и 20 гражданскихъ инженеровъ и 
саотвѣтствующаго числа нижнихъ чиновъ, под- 
раздѣляется на два отдѣла — парковый, обслу-
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живаемый ротами 1, 3, 4 и обозыой съ двумя 
парками сферическихъ аэростатовъ; въ віздѣ- 
ніи второго отдѣла состоятъ дирижабли, кадръ 
нижиихъ чиновъ при нихъ раздѣленъ на воз- 
дѵхоплавательныя отдѣленія, по одыому на каж- 
дый воздушный портъ. Ииженерному баталіону 
непосредственно подчинены: 2-я спеціальная
Ёота, работающая при опытномъ заводѣ въ 

иньа ди Валле, 5-я спеціальная рабочая рота 
въ Римѣ и особыя отдѣленія — фотографиче- 
ское (Монте-Маріо), строительное (Римъ), аэро- 
логическое (Виньа ди Валле), радіотелеграфное 
(Римъ), радіотелеграфное и электрофотографи- 
ческое (Либія), учебное (Римъ).

Авіаціонный батальонъ (Battaglione Aviatori), 
со штабомъ въ Туринѣ, обслуживаетъ военную 
авіацію. Въ сосіавъ его входятъ: наблюдатель- 
ное отд^леніе (Reparto Manovra) ; техническое 
отдѣленіе; двѣ воздухоплавательныхъ роты въ 
Туринѣ; воениые аэродромы въ Авіано, Мира- 
фіори, Порденоне, Санъ Франческо аль Кампо, 
Сомма Ломбарда и Венаріа Реале; авіаціонныя 
стандіи въ Либіи (Бенгази, Дерна, Триполи, 
Зуара) ; воздушныя эскадрильи, не имѣющія 
опредѣленной стоянки. ГТо составленному до 
войны плану предполагалось создатъ 25 эска- 
дрилль: 12 при армейскихъ корпусахъ (по
10 аэроплановъ, 8 летчиковъ-офицеровъ, 50 
нижнихъ чиновъ), 4 при Крѣпостяхъ (по 12 би- 
плановъ), 3 при кавалерійскихъ дивизіяхъ (по 
6 моноплановъ), 2 при мшшціи и 4 при коло 
ніальныхъ войскахъ.

Опытно-строительный воздухоплавательный 
заводъ въ Римѣ (Stabilimento di Costruzioni ed 
Esperienze Aeronautiche) очень хорошо оборудо- 
ваыъ и занинается постройкой дирижаблей 
итальянской снстемы Крокко. Въ Виньа ди 
Валле (на озерѣ Брачіано) — воздушный портъ



для производства различныхъ опытовъ, при 
немъ газовый заводъ, ремонтная мастерская 
и два ангара.

Боздушный флотъ до войны состоялъ изъ 11 
дирижаблей военнаго и морского вѣдомствъ : Pic­
colo 1 (4.200; 52), II и III (по 4.400; 52), IV и V 
(по 4.700; 60), Medio I, II и III (по 12.000; 70) — 
полужесткой системы; Рагсеѵаі 15 (10.000) и 17 
(9.600 ; 69) — мягкой системы и Citta di Milano 
(12.000) — системы Форланини; общдй объемъ— 
90-000. Частаые дирижабли: Ausonia-bis (1.500;40), 
Italia II (2.600;40) и Leonardo da Vinci (3.265). 
Всего 14 дирижаблей, объсмомъ— 97.365 к. м.

Воздушные порты устроены въ Баджо (Ми- 
ланъ), Бенгази (Киренаика), Боско Мантико 
(Верона), В.иньа ди Валле (озеро Брачіано), 
Жези (Анкона), Кампальто (Венеція), Мира- 
фіоре (Туринъ), Триполи, Феррарѣ и на о.Ле- 
росъ.

Аэропланы частью пріобрѣтаются за-гра- 
ницей, частью строятся на мѣстныхъ заводахъ 
(въ Туринѣ, Пизѣ, Тичііно, Порденоне). Въ 
арміи пшімѣняются билланы Блеріо, Бреге, Бри- 
столь, Савари, А. и М. Фарманъ и монопланы 
Анріо, Ангони, Блеріо, Блеріо-Капроьш, Депер- 
діоссенъ, Капрони, Ньёпоръ и Этрихъ; во 
флотѣ — гидробипланы Гвіідоніі-Фарманъ, Кёр- 
тисъ и гидромонопланы оригинальной кон- 
струкціи Кальдерара.

6. Франція.

Несмотря на то, что именно во Франціи 
впервые воздушныя сллы заняли прочное по- 
ложеніе вт> составѣ арміи и получили широкое 
распространеніе, до конца 1913 г. организа- 
дія ихъ была очень несовершенна, не бьіло
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даже раздѣленія на войска аэростатическія и 
авіаціонныя. Такое смѣшеніе различныхъ по 
существу н по задачаагь своимъ частей при- 
водило ко многимъ неудобствамъ и къ несовер- 
шенс-тву всей организаціи. Лишь въ самомъ 
концѣ 1913 г. и въ началѣ 1914 г. нѣсколь- 
кими декретами были устранены многіе недо- 
статки и прежде всего произв&ено раздѣленіе 
воздухоплавательныхъ военныхъ частей на 
аэростатическія и авіаціонныя. Во главѣ всего 
военно-воздухоплавательнаго дѣла было поста- 
влено «управленіе военнаго воздухоплаванія» 
(Direction de l’Aéronautique militaire) ; началь- 
никъ его подчиненъ непосредственно воен- 
ному министру. Послѣ жестокой и основа- 
тельной критики, которой подвергь всю по- 
становку дѣла сенаторъ Реймонъ въ своемъ 
запросѣ военному министру въ сенатѣ, прави- 
тельство республики рѣшило привлечь обще- 
ственныя силы къ згчастію въ разработкѣ во- 
просовъ организадіоннаго и техническаго ха- 
рактера. Съ этой цѣлью былъ созданъ «вер- 
ховный совѣтъ военнаго воздухоплаванія» (Con­
seil supérieur de l’aéronautique militaire), на кото- 
рый возлагалась обязанностъ объединять д^я- 
тельность отдѣльныхъ лицъ и учрежденій, на- 
правленную на развитіе воздухоплавательной 
науки и техники, въ примѣненіи ихъ къ воен- 
ному дѣлу. Въ составъ совѣта входятъ пять 
сенаторовъ и пять депутатовъ палаты съ рѣ- 
шающимъ галосомъ и, кромѣ того, съ правомъ 
совѣіцательнаго голоса извѣстное число пред- 
ставителей высшей администраціи, науки, про- 
мышленности, техники и сггорта.

Всѣ воздухоплавательныя войска (troupes) и 
учрежденія (établissements) собственно Франціи 
и колоній раздѣляются на три отдѣленія 
(groupe).
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1-е отдѣленіе аэростатическое (1-er groupe 
d'aérostation), съ центральнымъ управленіемъ 
въ Версалѣ, обнимаетъ всѣ части,. находя- 
щіяся на территоріи ъіетрополіи и обслуживаю- 
хція сферическіе и управляемые аэростаты, рас- 
предѣленные по воздушнымъ лортамъ (ports 
d’attache). Каждый портъ обслуживается ротой 
(compagnie), прй немъ учреждены мастерскія и 
склады матеріаловъ.

Авіаціонныхъ отдѣленій два:
1-е (1-er groupe d’aviation), съ дентраль- 

нымъ управленіемъ въ Реймсѣ, охватываетъ 
всѣ части, расположенныя иа территоріи ла- 
рижскаго военнаго округа и въ районахъ 1,
2, 3, 4, 5, 6, 9, 10 и 11 армейскихъ корпусовъ; 
въ видѣ исключенія, 13-я аэростатическая сек- 
ція, стоящая въ Этампѣ, также подчинена пер- 
вому авіаціонному отдѣленію.

2-е авіаціонное отдѣленіе (2-е groupe d’avia­
tion), съ центральнымъ управленіемъ въЛіонѣ, 
впослѣдствіи въ Дижонѣ, объединяетъ авіа- 
ціонныя части районовъ 7, 8, 12, 13, 14, 15, 
16, 17, .18 и 20 армейскихъ корпусовъ и Сѣ- 
верной Африки.

Авіаціонныя отдѣленія раздѣляются на роты 
(section), a роты на отряды (escadrilles) - Одинъ 
или нѣсколько отрядовъ, въ еоедііненіи съ ма- 
стерскими и складомъ матеріаловъ (dépôt), со- 
ставляетъ «авіаціонный центръ» (centre d’avia­
tion). Такіе центры имѣются въ парижскомъ 
военномъ округѣ (въ Сенъ-Сирѣ) и почти при 
каждомъ армейсксщъ корпусѣ (Дуэ, Мобежъ, 
Гавръ, Этампъ, Шалонъ, Реймсъ, Вердёнъ, 
Эпииаль, Понтарлье, Аворъ, Нантъ; Кдермонъ, 
Ліонъ, Марсель, Тулуза, По, Туль), a также 
въ Афршсв (Уджда, Казабланка, Бискра, Ту- 
нисъ).
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Формированіе авіаціонныхъ отрядовъ до 
ыачала войны не было закончено; число ихъ 
должно было быть доведено до 30; въ каждомъ 
отрядѣ 6 строевыхъ и 2 запасныхъ аэроплана 
обязательно одного и того же типа, б воен- 
иыхъ летчиковъ и 40 нижнихъ чішовъ; кромѣ 
того, автомобили-мастерскія, повозки и авто- 
мобили для перевозки аппаратовъ, грузовые 
автомобили съ матеріалами и запасными ча- 
стями, палатки, служащія ангарами и т. п.

Въ морскомъ вѣдомствѣ организадія только 
создавалась. Существовалъ аэродромъ и авіа- 
ціонная станція въ Фрежи, гдѣ обучались и 
тренировались летчшш; для опытовъ съ гидро- 
аэропланами предоставленъ минный транспортъ 
«Foudre». По намѣченному къ осуществленію 
плану, строились большого объема дирижа&ші 
и проектировались гидроавіаціонныя станцій въ 
нѣсколькихъ крупныхъ дентрахъ побережья.

Вмѣстѣ съ раздѣленіемъ аэростатическихъ 
il авіаціонныхъ часгей, взамѣнъ прежде су- 
ществовавшей общей технической инспекціи, 
были учреждены должности двухъ техниче- 
скихъ инспекторовъ для каждой отрасли. На 
обязанность техническихъ ішспекторовъ, под- 
чиненныхъ черезъ управленіе военнаго воз- 
духоплаванія военному министру, возлагается: 
установленіе порядка техническаго обученія 
личнаго состава, включая коитроль за выда- 
чей пилотскихъ дипломовъ, опредѣленіе по- 
рядка службы, наблюденіе за состояніемъ мате- 
ріальной часги и запасовъ на случай войны, 
мѣропріятія техническаго характера по рас- 
ширенію существующихъ и созданію новыхъ 
учреждедій и т. п. На техническаго инспектора 
авіаціи возлагается, кромѣ того, высшее за- 
вѣдываніе въ техническомъ отношенш авіаціон- 
ными школами.
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Въ организащю спеціальныхъ учрежденій но- 
выми декретами были также внесены значитель- 
ныя измѣненія. Упразднено управленіе по ма- 
теріальной части, и предметы его вѣдѣнія пере- 
даыы вновь созданнымъ самостоятельнымъ учре- 
ясденіямъ по аэростатической части (établisse­
ments central du matériel d’aérostation), съ аэро- 
логической и телефотографической лаборато- 
ріей, и по авіаціи — техническая секція воен- 
иой авіадіи, инспекція матеріальной частп, за- 
готовительное учрежденіе, и, кромѣ того, двѣ 
самостоятельныхъ лабораторіи — аэронавтиче- 
ская и авіаціонная.

Личный составъ проходитъ курсъ обученія 
въ многочисленныхъ частныхъ и военныхъ шко- 
лахъ. Послѣднія существуютъ, главнымъ обра- 
зомъ, при воздушныхъ портахъ и авіаціон- 
ныхъ центрахъ. Двѣ изъ военно-авіадіонныхъ 
школъ спеціально предназначены для опытовъ 
па участію аэроплановъ въ дѣйствіяхъ артилле- 
ріи (въ Мэли) и по метанію бомбъ (въ Ша- 
лонѣ).

Франція первая изъ всѣхъ государствъ 
ввела въ составъ своихъ вооруженныхъ силъ 
управляемые аэростаты, — въ 1904 г. въ ар- 
мію былъ принять Lebaudy II, прозванный «жел- 
тымъ», удовлетворившій всѣмъ поставленнымъ 
особой правительственной комиссіей спеціаль- 
нымъ требованіямъ. При сравнительно неболь- 
шомъ объемѣ (2.660 'куб. метр.) Lebaudy II по- 
казалъ хорошую устойчивость и достаточную 
скорость (40—43 верст. въ часъ). Съ этого вре- 
мени начинается усиленная дѣятельность по по- 
стройкѣ дирижаблей, сначала для крѣпостной 
службы,—первой крѣпостью, снабженной упра- 
вляемымъ * аэростатомъ, былъ Вердёнъ. Вы- 
строенные, вслѣдъ за первымъ, той же фир- 
мой Lebaudy аэростаты Patrie (3250 к. м.) и Ré­
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publique (5230 к. м.) вскорѣ же погибли. Но 
эти катастрофы не остановили конструкторовъ
il правительство. Начиная съ 1908 г. ежегодно 
выпускается по нѣсколько дирижаблей различ- 
ііыхъ системъ, и къ началу войны во Фран- 
дш насчитывалось 16 военныхъ воздушныхъ ко- 
раблей: полужесткой системы Жюлліо— Liberté 
(7.000; 53), Capitaine Marchai (7.200; 45), Lieut. 
Selle de Beauchamp (10.000; 45) ; мягкой Рена- 
ровской системы — Ville de Paris (3.200; 43), 
Colonel Renard (4.300; 46), Lieutenant Chauré 
(8.950; 52), Adjudant Reau (8.950; 52), Conté 
(9.100; 65,5) ; Adjudant Vincenot (9.000; 56), Du- 
puy de Lôme (9.000; 55) ; Zodiac III (1.400; 45), 
lie Temps (2.500; 50), Capitaine Ferber (6.000 ;56), 
Commandant Coutelle (9.500; 62) ; Fleurus (6.500,— 
первый аэростать, построенный военнымъ вѣ- 
домствоьгъ на собственномъ заводѣ) ; жесткій 
Spiess (16.400; 70) ; общій объемъ — 119.000 к.м. 
Строились : y J1 ебоди—2 полужесткихъ (10.000 и 
17.000k.M.); на заводѣ «Astra—2 мягкяхъ, крей- 
серскаго типа (Croiseur-Astra), объемомъ по 

.23.000 k.M., со скоростью 90—100 клм. въ часъ; 
y Clément-Bayard — 2 мягкихъ, no 22.000 к. м., ско- 
ростыо 65 клм.; на заводѣ «Zodiac» — 3 мягкихъ 
(2 по 10.000, 1 — 17.000 ц. м.) ; на заводѣ воен- 
наго вѣдомства — 1 мягкій (17.000 к. м.); всего 
въ постройкѣ было 10 дирижаблей, общимъ 
объёмо'мъ—171.000 к. м. Всѣ вышеперечисленные 
дирижабли выстроены на французскихъ заво- 
дахъ. Для военнаго вѣдомства работаетъ рядъ 
прекрасно оборудованныхъ заводовъ: собствен- 
ный заводъ военнаго вѣдомства въ Шалэ-Мё- 
доиъ, «Astra» въ Биланкзфѣ, Clément-Bayard въ 
Леваллуа-ГІеррэ, Lebaudy въ Муассонѣ и «Zo­
diac» въ Пюто. Эти же заводы поставляютъ 
много дирйжаблей за-границу.

Воздушные порты, оборудованные ангарами
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для дирижаблей, механическими и газовыми 
заводами, мастерскими, складами матеріаловъ 
и т. п., расположены преіімущественно вдоль 
германской граниды, въ крѣпостяхъ Нанси, 
Бельфоръ, Эпиналь, Туль, Вердёнъ и Мо- 
бёжъ (па бельгійской границѣ), вторая линія — 
Реймсъ, Шалонъ на Марнѣ, третья линія — 
Компьень, Мо-Боваль, Ламотъ-Брёйль, цен- 
тральная группа — Парижъ съ окрестностями 
(Исси-ли-Мулино, Мэдонъ, Муассонъ, По, Са- 
трувилль, Сенъ-Сиръ) ; иъгѣется также 3 боль- 
ішпгъ переносныхъ ангара, легко устанавливае- 
мыхъ іг разбираемыхъ.

Во Франціи больше, чѣмъ во всѣхъ другихъ 
странахъ, развита аэропланостроительная дѣя- 
тельность. Многочисленные франдузскіе заводы 
ие только всецѣло покрываютъ спросъ со сто- 
роны частныхъ лицъ и военнаго вѣдомства во 
Франціи, но являются главными поставщиками 
аэроплановъ для всего міра; многіе заводы 
ішгеютъ въ крупныхъ государствахъ свои от- 
дѣленія, которыя на мѣстѣ выполняютъ заказы 
по планамъ и чертежамъ французскигь кон-' 
структоровъ. Французское военное вѣдомство 
принимаетъ, послѣ надлежащихъ испытаній, 
азропланы почти всѣхъ системъ, удовлетво- 
ряюіціе нѣкоторымъ спеціально военньшъ тре- 
бованіямъ. Наибол

для биплановъ, a для 'моноплановъ Блеріо, Де- 
пердюссенъ, Моранъ-Солнье, Ньёпоръ. Кромѣ 
этихъ системъ, съ твердо установившейся, ис- 
пытанной репутаціей, примѣняются еще би- 
планы — Астра, Кодронъ, Блеріо, Санше-Беза, 
Соммеръ, Савари, Зодіакъ; монопланы — Бо- 
рель (съ мѣстами пилота и наблюдателя, по- 
ставлениыми впереди несущихъ поверхностей), 
Клеманъ-Байяръ, А. Фарманъ, Анріо, Репъ,

находятъ системы
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Со&гмеръ. Большинство биплановъ и монопла- 
новъ — двумѣстные, съ сидѣньяхми, поставлен- 
ігымп наиболѣе удобно для военныхъ дѣлей, 
т. е. такъ, чтобы, по возможности, открывалось 
широкое поле для наблюденія и обстрѣла. При 
моторахъ отъ 50 до 160 лош. снлъ бипланы 
развиваютъ скорость 90—110 килом. въ часъ и 
поднимаютъ до 360 килогр. полезнаго груза; 
монопланы съ моторами въ 50—100 лош. силъ 
даютъ скорость 100—130 килом. при полез- 
ной нагрузкѣ 160—250 килогр. Послѣдніе тилы 
биплановъ І\леманъ-Байяръ и М. Фарманъ и 
моноплановъ Депердюссенъ и Поннье, пред- 
назначенные, главнымъ образомъ, для метанія 
бомбъ, поднимаютъ трехъ человѣкъ.

Почти всѣ фирмы, поставляющія аппараты 
для арміи, строятъ и гидроаэропланы для мор- 
ской службы, — особенно Брегэ, Вуазенъ, Фар- 
манъ, Борель, Ньёпоръ, гепъ. Большинство 
гидроаэроплановъ представляютъ собою лишь 
нѣсколько видоизмѣненные сухопутные аппа- 
раты, поставленные на поплавки. Спеціально 
для морского вѣдомства стро5ггся летающія 
лодки типовъ Левекъ и Поланъ-Кёртисъ.

До войны Франція, по силѣ своего воздуш- 
наго флота, занимала среди всѣхъ государствъ 
второе мѣсто, уступая одной лишь Германіи.

7. Другія страны.

Бельгіл,

Въ вѣдѣніи бельгійской генеральной инспек- 
цій инженерныхъ войскъ состоятъ: 1 воздухо- 
плавательная рота, стоявшая въ Антверпенѣ 
(свободные я привязные сферическіе аэростаты,
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воздушные змѣи, два дирижабля: La Belgi­
que III — 4.500 куб. м. и Ville de Bruxelles — 
8.300 k .  m ., около 200 человѣкъ); 1 авіадіон- 
ная рота въ Brasschaet (Антверпенъ) изъ нѣ- 
сколькихъ отдѣленій, въ каждомъ по 4 аэро- 
плана и по 8 офидеровъ— 4 пилота и 4 на- 
блюдателя; военно-авіадіонная школа въ Bras­
schaet, служащая, вмѣстѣ съ тѣмъ, главнымъ 
авіаціоннымъ центромъ (Centre principal d’avia­
tion) , при ней депо, мастерскія, лабораторіи; 
кроьгѣ того, имѣлось еще нѣсколько centres 
d’aviation — авіащонныя станціи съ аэродромами 
въ St. lob y Антверпена, Kiewit (ок. Гасселя), 
Ans (ок. Льежа), въ Намюріз и Марсѣ. Воз- 
душные порты существовали въ Антверпенѣ и 
Ьрюсселѣ (Этербекъ) и проектировались въ 
Льежѣ и Намюрѣ. Изъ аэроплановъ примѣ- 
няются, главнымъ образомъ, бипланы Фар- 
мана.

Японія.

Въ японскомъ военномъ вѣдомствѣ имѣется 
«опытный воздухоплавательный отдѣлъ» (Рин- 
гигунго-Кикіукенкіукай) ; въ Токорозава — два 
эллинга для нѣсколькихъ сферическихъ аэро- 
статовъ и дирижабля «Парсеваль 13» (8.500; 66) ; 
въ Накано, близъ Токіо, — эллингь, ангары для 
аэроплановъ, мастерскія и авіаціонная школа. 
Въ морскомъ вѣдомствѣ также имѣется воз- 
духопдавательный отдѣлъ (Кайгунъ-Кокуйитсу- 
Кенкіучо) съ авіаціонной стандіей въ Іокосука. 
Аэропланы пріобрѣтаются заграшіцей, глав- 
нымъ образомъ, y франдузскихъ фирмъ — М. 
Фарманъ, Ньёпоръ, Депердюссень; во флотѣ 
примѣняются гидропланы Кёртиса; для арміи 
разработанъ оригинальный типъ военнаго би- 
плана.
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Швейіщрія.

Въ составѣ швейцарскихъ инженерныхъ 
войскъ выдѣлена въ особую единицу одна воз- 
духоплавательная рота, стоящая въ Бернѣ; 
вторая рота формируется; управляемыхъ аэро- 
статовъ нѣтъ. Авіацдонныя войска не органи- 
зованы, но значительное развитіе воздушнаго 
спорта подготовило кадръ опьггныхъ летчиковъ 
и создало рядъ вполнѣ оборудованныхъ авіа- 
ціонныхъ центровъ съ довольно болыиими 
аэродромами (въ Аваншѣ, Бернѣ, Женевѣ, JIo- 
заннѣ, Люцернѣ, Цюрихѣ и другихъ мѣстахъ).

Осшальныя государства.

Въ болыиинствѣ малыхъ государствъ не су- 
щесгвуегь еще правильной организаціи воен- 
ыаго воздухоплаванія. Нѣкоторыя изъ нихъ 
(Голландія, Испанія, Турція) обладаютъ од- 
нимъ—двумя дирижаблями небольшого объема, 
остальныя илгѣютъ лишь сферическіе аэростаты 
и десятокъ-другой аэроплановъ, пріобрѣтен- 
ныхъ заграницей, преимущественно во Франдіи 
и въ Англіи. K œ -гдѣ существуютъ аэродромы 
и школы. Во всѣхъ странахъ съ 1914 года 
стремились къ улучшенію и расширенію су- 
ществующихъ оргаиизадій или созданію но- 
выхъ и усиленію воздушныхъ флотовъ пріобрѣ- 
теніемъ аэростатовъ и извѣстнаго числа аэро- 
плановъ. Особенно Балканскія государства, 
послѣ послѣднихъ войнъ, въ которыхъ прини- 
мали дѣятельное участіе летательные аппараты, 
стремились создать y себя прочную и плано- 
мѣрную организацію военнаго воздухоплаванія.
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IV. НОРМИРОВКА В03ДУШНАГ0 ПЕРЕ- 
ДВИЖЕНІЯ.

Въ нѣкоторыхъ странахъ существуютъ за- 
коиодательныя нормы и правительственныя 
распоряженія, регулирующія воздушное пере- 
движеніе внутри страны. Въ цѣляхъ защиты и 
безопасности государства устанавливаются спе- 
ціальныя ограниченія свободы воздушнаго пе- 
редвиженія.

Пруссія первая вступила на путь регламен- 
таціи въ этомъ отношеніи;. Распоряженіемъ 
королевско-прусскихъ министровъ внутреннихъ 
дѣлъ и общественныхъ работъ отъ 22 октября 
1910 г. постановлено: «Полеты надъ укрѣплен- 
ными жѣстами и надъ райономъ радіусомъ въ 
10 километровъ вокругъ нихъ воспрещаются, 
если не дано йа это письменнаго разрѣшенія 
подлежащихъ военныхъ властей. Въ случаѣ 
спуска летчиковъ, нарушившихъ это запреще- 
ніе, какъ они сами, такъ и ихъ спутники, раз- 
сматриваются, какъ подозрѣваемые въ шпіон- 
ствѣ; надлежитъ установить ихъ личность и 
удостовѣриться, не были ли сдѣланы подозри- 
тльные фотографическіе снимки или рисунки». 
Эта запрещеніе распространяетея на аэропланы, 
привязные и управляемые аэростаты, a рас- 
поряженіемъ отъ 21 дек. 1910 г. и на свобод- 
ные аэросгаты. 5 авг. 1913 г., въ обобщеніе 
прежнихъ распоряженій, вновь подтверждено
82



запрещеніе полетовъ надъ запретными зонами 
и подъемовъ внутри ихъ. Опредѣленіе за- 
претныхъ зонъ предоставлено, по принадлеж- 
ности, военному и морскому вѣдомствамъ. Вос- 
прещено также при полетахъ брать съ собою 
фотографическіе аппараты, кромъ случаевъ осо- 
баго разрѣшенія военныхъ властей. Такія же 
или подобныя распоряженія сдѣланы прави- 
тельствами всѣхъ государствъ, входящшгь въ 
составъ Германской имперіи.

Въ Франціи, помимо общихъ правитель- 
ственныхъ распоряженій, регламентирующихъ 
воздушное передвиженіе, 24 окт. 1913 г. былъ 
изданъ особый указъ президента республики 
о запретныхъ зонахъ. Этимъ указомъ воспре- 
щаются полеты надъ мѣстностями радіусомъ 
въ 10 килом. вокругъ крѣпостей, укрѣпленій 
и фортовъ и надъ всѣми укрѣпленными обла- 
стями, a также надъ всѣми мѣстами и надъ 
всѣми владѣніями военнаго и морского вѣ- 
домствъ, гдѣ происходятъ какія-либо упражне- 
нія, стрѣльба въ цѣль, маневры и т. п. Надъ 
береговыми укрѣпленіями и фортами также вос- 
прещаются полеты на 10 килом. въ окружности. 
Если обстоятельства того потребуютъ, воз- 
душиое движеніе можетъ быть воспрещено надъ 
территоріей всего . государства или отдѣль- 
ныхъ департаментовъ. Въ видѣ исключенія 
можетъ быть дано разрѣшеніе пролетать надъ 
запретными зонами франдузамъ, на срокъ не 
болѣе года, и иностранцамъ, на срокъ не бо- 
лѣе шести мѣсяцевъ; но при этомъ должны 
строго соблюдаться установленія, касающіяся 
перевозки на летательныхъ аппаратахъ взрыв- 
чаіыхъ веществъ, почтовыхъ голубей, фотогра- 
фическихъ аппаратовъ и безпроволочнаго те- 
леграфа. Въ случаѣ объявленія общей шік 
частичной мобилизаціи вступаетъ въ силу за-
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прещеніе полетовъ надъ всей территоріей Фран- 
діи. Предписанія этого указа касаются лишь 
частныхъ летчиковъ и не распространяются 
на принадлежащихъ къ составу военнаго или 
морского вѣдомствъ. Запретныя зоны располо- 
жены, главнымъ образомъ, вокругъ крѣпостей 
н укрѣпленій вдоль германской граниды, a 
также надъ окрестностями Тулона, Ниццы, 
Бреста, Шербурга и др.

Въ Англіи особенно тщательна регламен- 
тировано воздушное передвиженіе и приняты 
ьгѣры, чрезвычайно стѣснительныя для приле- 
тающихъ не изъ владѣній Соединеннаго Ко- 
ролевства. 1 марта 1913 года статсъ-секрета- 
ремъ по внутреншшъ дѣламъ изданъ подробно 
разработанный законъ, состоящій изъ девяти 
статей. Статья 6 оговариваетъ, что всѣ опре- 
дгЬленія этого закона не относятся къ лета- 
тельнымъ аппаратамъ, находящимся на коро- 
левской службѣ по военному или морскому 
вѣдомствамъ. За этимъ исключеніемъ, согласно 
ст. 17 всѣмъ летательнымъ аппаратамъ запре- 
щаются полеты надъ опредѣленными мѣстно- 
стями; въ приложеніи къ этой статьѣ перечя- 
слены 68 пунктовъ, районы въ 3 географиче- 
скія мили вокругъ каждаго изъ нихъ соста- 
вляютъ запретныя зоны; въ число этихъ пун- 
ктовъ входятъ — крѣпости, форты, береговыя 
укрѣпленія и батареи, важнѣйшія желѣзнодо- 
рожныя станціи и мосты, маяки, верфи, доки, 
дамбы, станціи безпроволочнаго телеграфа 
и т. п. Статья 2-я воспрещаетъ летательнымъ 
аппаратамъ, прибывающимъ изъ какого-либо 
П5шкта внѣ предѣловъ Великобританіи, проле- 
тать надъ всей береговой полосой Соединен- 
наго Королевства и надъ его территоріаль- 
ными вадами и спускаться тамъ, за исклю- 
ченіемъ спеціально для этой цѣли предназна-



ченныхъ мѣстъ. Согласно ст. 3-й, каждый при- 
бывшій въ Великобританію аппаратъ обязанъ 
спуститься въ одномпь изъ указанныхъ мѣстъ 
и выпалнить рядъ формальностей, прежде чѣмъ 
продолжать полетъ. Ст. 4-я предошсываетъ: 
каждый ішлотъ, намѣревающійся летѣть въ 
Англію, долженъ получить отъ соотвѣтствую- 
щаго англійскаго консула разрѣшеніе и мо- 
жетъ прибыть туда не ранѣе истеченія 48 ча- 
совъ съ момента выдачи разрѣшенія. При про- 
шеніи о выдачѣ такого разрѣшенія должно 
быть точно обозначено (письменно, въ трехъ 
экземплярахъ) : имя, регистраціонный номеръ 
и типъ аэростата; имена, подданство и адреса 
владѣльца, пилота и каждаго изъ команды, a 
если есть пассажиры, то имя, званіе, поддан- 
ство и адресъ каждаго изъ нихъ; характеръ 
спуска; время и мѣсто отправленія; предпо- 
лагаемое мѣсто спуска изъ. перечисленныхъ 
въ приложеніи къ ст. 2-й; конечный пунктъ 
и цѣль полета. Никакія нзмѣненія послѣ вы- 
дачи консуломъ разрѣшенія не допускаются. 
Кромѣ того, каждый пилотъ обязанъ письмомъ 
или телеграммой сообщить министерству вну- 
треннихъ дѣлъ (Home office) свое имя и под- 
данство, a также указать предполагаемое Mi­
cro и время спуска. Такое сообщеніе должно 
быть получено въ Home office не менѣе, какъ 
за 18 часовъ до прибытія летчика въ Англію. 
Воспрещено привозить съ собою на ваздуш^ 
ныхъ аппаратовъ предметы, которые къ ввозу 
въ Англію не допущены вовсе или подлежатъ 
оплатѣ пошлиной, a также фотографическіе ап- 
параты, почтовыхъ голубей, взрывчатыя веще- 
ства, огнестрѣльное оружіе и почтовыя отпра- 
вленія. Въ мѣстахъ, предоставленныхъ для 
спуска, состоятъ спеціально назначенные офи- 
церы, которымъ лично долженъ предсіаляться
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каждый прибывшій въ Англію по воздушыому 
пѵти, и только послѣ разрѣшенія офицера по- 
летъ можетъ быть продолженъ, причемъ ста- 
вится рядъ условій: аэростаты должны взять на 
бортъ, по крайней мѣрѣ, одно уполномоченное 
англійской властью должностное лицо; напра- 
вленіе и время полета назначается заранѣе; въ 
случаѣ вынужденнаго спуска на неуказанномъ 
мѣстѣ Home office должно быть тотчасъ извѣ- 
іцемо объ этомъ телеграммой. Передъ тѣмъ, 
какъ покинуть Великобританію, пилотъ обязанъ 
спуститься и снова продѣлать рядъ формально- 
стей. Согласно статьѣ 5, безусловно воспре- 
щается прилетъ въ Англію, иначе, какъ по осо- 
бому приглаиіенію или предварительному раз- 
рѣшенію королевскаго правительства, летатель- 
ныхъ аппаратовъ, состояіщіхъ па иностранной 
военной или морской службѣ.

Пилотъ, нарушившій вышеперечисленныя 
предписанія, подвергается заключенію вътюрьмѣ 
на шесть мѣсяцевъ или денежному взысканію 
въ 200 фунт. стерл. или тому и другому вмѣстѣ. 
Иностранные аппараты конфискуются. Винов- 
ный въ шпіонствѣ въ предѣлахъ запретныхъ 
зонъ подвергается заключенію въ исправитель- 
ноыъ домѣ на семь лѣтъ.

Въ Австріи также существуетъ довольно 
строгій законпь, ограничіівающій свободу поле- 
товъ. Запретными зонами считаются: въ Гали- 
ціи — округъ Кракова, округъ Перемышль-Яро- 
славъ, Буковина; отдѣльныя области въ Ти- 
ролѣ, Каринтіи, Истрія,  ̂Далмаціи, Босніи и 
Гердеговшгѣ, a также Тріестъ со всѣмъ окру- 
гоьгъ на сушѣ и на морѣ.

Въ Россія, внутри страны, регламентаціи 
воздушнаго передвиженія не существуетъ, за 
исключеніемъ установленія, въ интересахъ без- 
опасности, запретныхъ зонъ въ укрѣпленныхъ
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районахъ. Всякіе полеты воспрещены надъ 
мѣстностями радіусомъ въ 40 верстъ (отъ линіи 
фортовъ) вокругъ слѣдующихъ крѣпостей и 
крзпостныхъ пунктовъ: въ Петроградскомъ
военномъ округѣ — Кронштадтъ, Свеаборгь, 
Выборгъ, Ревель; въ Виленскомъ — Ковно, 
Гродно, Либава,Усть-Двинскъ, Двинскъ; въВар- 
шавскомъ — Варшава, Брестъ-Литовскъ, Ново- 
георгіевскъ, Ивангородъ, Осоведъ; въ Щев- 
скомъ — Щевъ ; въ Одесскомъ — Севастополь, 
Очаковъ, Керчь; въ Кавказскомъ — Карсъ, Ба- 
тумъ, Александрополь; въ Туркестанскомъ — 
Кушка; въ Пріамурскомъ — Владивостокъ, Ни- 
колаевскъ на Амурѣ.

Дополнительнымъ приказомъ морского ге- 
неральнаго штаба запретной зоной объявлено 
также водное пространство въ районѣ между 
Свеаборгомъ я Ревелемъ, представляющее 
входъ въ Финскій заливъ.

Отдізльныя страны (Россія и Германія, Гер- 
манія и Франція) устанавливаютъ взаимно за- 
ирещеніе перелета границы для иностранныхъ 
летчиковъ, кромѣ случаевъ особага приглаше- 
нія или разрѣшенія.

Независимо отъ этихъ постановленій, огра- 
ждаьощихъ безопасностъ государства оть шпіо- 
нажа въ мирное время, международными кон- 
ференціями въ интересахъ мирнаго населенія 
сдѣланы были попытки ограничить примѣненіе 
летательныхъ аппаратовъ и на войнѣ, въ 
смыслѣ запрещенія метанія взрывчатыхъ сна- 
рядовъ.

Гаагская конференція 1899 г. вынесла 21-го 
іюля резолюцію слѣдующаго содержанія:

«Договариваютіяся державы пришли *сь со- 
глашенію, по которому въ теченіе пятилѣтняго 
срока воспрещается бросать съ высоты — при 
помонш воздушныхъ шаровъ или другяхъ no-
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добныхъ способовъ — снаряды и взрывчатыя 
вещества.

Настоящее соглашеніе обязательно лишь для 
договаривающихся державъ на время войны 
между двумя и л и  нѣсколькими изъ НИХЪ.

Соглашеніе перестаетъ быть обязательнымъ 
съ момента, когда въ войну между договари- 
вавшимися державами вмѣшивается, въ каче- 
ствѣ воюющей стороны, держава, не присоеди- 
нившаяся къ настоящему соглашенію».

Нѣкоторыя державы, въ томъ числѣ Англія, 
не присоединились къ зтому соглашенію.

На слѣдующей конференціи 1907 г. подоб- 
ная же декларація, съ продленіемъ срока за- 
прещенія до предстоящей третъей конференціи, 
была подписана 27 государствами (въ ихъ числѣ 
Англіей, Сѣв.-Ам. Соед. Штатами, Бельгіей, 
Турціей, Голландіей и др.), въ то время, какъ 
17 остальныхъ изъ представленныхъ въ Гаагѣ 
государствъ (среди нихъ Россія, Франція, Гер- 
манія, Йталія, Японія, Испанія и др.) отказались 
ее подписать. Такимъ образомъ, декларація эта 
лишена почти всякаго практическаго значенія, 
й примѣненіе летательныхъ аппаратовъ для 
метанія взрывчатыхъ снарядовъ иагѣло мѣсто 
во всѣхъ войнахъ послѣднихъ лѣтъ. При этомъ 
должны лишь соблюдаться правила междуна- 
роднаго «соглашенія о законахъ и обычаяхъ 
сухопутной войны», какъ напр., статья 25 («за- 
прещается обстрѣливать или нападать всѣми 
безъ исключенія спосабаъги на незащищенные 
города, селенія или зданія») и другія, устана- 
влнвающія запрещеніе пользованія снарядами 
съ удушающиміі газами, разрывными пулями 
и т. п.

Вопросъ о правовомъ положеніи летчиковъ, 
попавшихъ въ плѣнъ, разрѣшается на основа- 
ніи того же «соглашенія о законахъ и обы-
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чаяхъ сухопутной войны», ст. 29 котораго гла- 
ситъ: «шпіономъ считается только тотъ, кто 
тайно или путемъ обмана собираетъ свѣдѣнія 
въ районѣ дѣйствій воюющей стороны или пы- 
тается это сдѣлать съ цѣлью до.ставленія свѣ- 
дѣній противнику»; лішъ же, «посланныхъ на 
воздушныхъ аппарат^ъ для передачи сообще- 
ній или же съ цѣлью поддержанія сообщенія 
между отдѣльными частями арміи или террито- 
ріи» и попавшихъ въ плѣкгь, слѣдуетъ считатъ 
военноплѣнными.

Всѣ эти нормы случайнаго и отрывочнаго 
характера совершенно недостаточны, и болѣе 
систематическая международная регламентадія 
права воздушной войны является неотложнымъ 
дѣломъ ближайшаго будущаго.



V. МЕТАНІЕ СНАРЯДОВЪ.
Какъ упоминалось въ исторической части, 

отдѣльныя попытки использованія летатеяьныхъ 
аппаратовъ для метанія снарядовъ имѣли мѣсто 
еще до появленія управляемыхъ аэростатовъ и 
аэроплановъ, но попытки эти носили случайный 
характеръ и не могли имѣть серьезнаго значе- 
нія. И въ настоящее время теорія вопроса о 
метаніи снарядовъ еще недостаточно разрабо- 
тана, a практика лишь 'недавно могла развитъся 
и дать матеріалъ щля болѣе подробной и серьез- 
ной разработки этого вопроса. Во всякомъ слу- 
чаѣ, управляемые аэростаты и аэропланы уже 
не разъ пршгѣнялись, какъ средство нападенія, 
для метанія взрывчатыхъ снарядовъ, причемъ 
цѣлями служатъ обыкновенно мѣсга располо- 
женія непріятельскихъ войскъ, артиллерійскіе 
парки, обозы, сооруженія, представляющія осо- 
6340 важностъ, какъ узловыя желѣзнодорожныя 
станціи, мосты, туннели, пороховые погреба, 
ангары летательныхъ аппаратовъ и т. п. По- 
мимо 'причиненія матеріальнаго вреда, метанія 
можетъ производиться съ цѣлью вызватъ раз- 
стройство въ непріятельскихъ войскахъ, со- 
здать панику и т. п.

Значеніе пораженій, могущихъ быть нане- 
сенными бросаемыми сверху снарядами, зави- 
ситъ отъ количества снарядовъ, поднимаемыхъ
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летателыіыми аппаратами, и отъ точностд попа- 
данія ихъ въ цѣль.

Аэростаты болыиого объема (свыше 12.000 
кубич. метровъ) могутъ поднимать до 2.500 ки- 
лограммовъ взрывчатаго вещества, аэропланы— 
около 200 килогр.

Метаніе производится или просто рукою, 
когда значятельная величина цізли позволяетъ 
обходиться ‘ безъ особенной, точности и когда 
вѣсъ снарядовъ не очень великъ, или при по- 
мощи особыхъ приспособленій, автоматически 
выбрасывающихъ снаряды въ інужный моментъ; 
приспособленія зти служатъ для метанія тяже- 
льтхъ снарядовъ и обезпечиваютъ достаточную 
степень точности. Суідествуютъ таблицы, кото- 
рыя даютъ возможность, если извѣстна высота 
полета и скорость движенія летательнаго ап- 
парата, опредѣлить, при помощи прицѣльнаго 
приспособленія, тотъ моментъ, когда долженъ 
быть брошенъ снарядъ. Спеціальные приборы 
суіцествуютъ также для опредѣленія напра- 
вленія и скороста вѣтра; отъ точности этого 
опредѣленія въ высшей сгепени зависитъ 
успѣшность попаданія. Опыты, производившіеся 
во Франціи, позволяютъ разсчитывать, при 
опытныхъ летчикахъ и усовершенствованньпгь 
прицѣльныхъ приспособленіяхъ, на 40о/о попа- 
даиій въ цѣль величиною въ 100 квадр. метровъ, 
при скорости движенія аппарата до 20 метровъ 
въ сек., съ высоты 1.500 метровъ, на которой 
аппаратъ считается въ относительной безопас- 
ности отъ обстрѣла. Вѣроятность попаданія 
увеличивается, если въ !моментъ брюсанія сна- 
ряда летательный аппаратъ движется въ одной 
горизонталыюй плоскоста и параллельно на- 
правленію вѣтра.

Приспособленія для опредѣленія угла при- 
цѣливанія и для сбрасыванія снарядовъ въ об-
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щемъ построены всѣ на одинаковыхъ основа- 
ніяхъ. Изъ нихъ наиболѣе цѣлесообразно 
устроены и чаще всего употребляются приборы 
французскаго инженера Брока, американца 
Скотта и нѣмецкій бомбометательный аппа- 
ратъ «Роландъ». Всѣ они снабжены зрителыгой 
трубой h различными таблицами, при помощи 
которыхъ, зная высоту и скорость полета и 
скорость паденія разрывного снаряда, можно 
опредѣлить моментъ сбрасыванія. Въ нужный 
моментъ нажимается соотвѣтствующій рычагъ 
или педаль, снарядъ автоматически освобо- 
ждается отъ поддерживающихъ его въ вися- 
чемъ положеніи скрѣпленій и падаетъ.

Болыдею частью, снаряды имѣютъ капле- 
видную форму, такъ какъ она даетъ наимень- 
шее сопротивленіе воздуха, но могутъ быть и 
другой формы, напримѣръ формы минъ съ на- 
правляющими стрѣлками на заднихъ кондахъ. 
Съ дальігѣйшимъ развитіемъ техники прицѣль- 
ныхъ приспособленій и метательныхъ прябо- 
ровъ, при усовершенствованіи самихъ воздуш- 
ныхъ ашіаратовъ и при ссютвѣтствующей под- 
готовкѣ личнаго состава летчиковъ, новое ору- 
діе пораженія и разрушенія, въ видѣ дири- 
жаблей л аэроплановъ, можетъ достигнутъ важ- 
ныхъ результатовъ и получшъ очень большое 
значеніе въ военномъ дѣлѣ.
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7,1 сант. Крупповская пушка на бронированномъ автомобилѣ.

VI. ОРУДІЯ ПРОТИВЪ ЛЕТАТЕЛЬНЫХЪ 
АППАРАТОВЪ.

Еще до появленія спеціальныхъ орудій для 
стрѣльбы по воздушнымъ шарамъ примѣнялись 
обыкновенныя, главнымъ образомъ, крѣпостныя 
пушіш; но дѣйствіе ихъ по необходимости 
должно было бытъ малоуспѣшнымъ или со- 
вершенно безрезультатнымъ. Обстрѣлъ лета- 
тельыыхъ аппаратовъ представляетъ такія труд- 
ности, что даже и соврелгенныя средства крѣ- 
постной, полевой и морской артиллеріи ока- 
зываются недостаточными. Ружейный и пуле- - 
метиый огонь безопасенъ для азроплановъ и



7,5 сант. полевая пѵшка Круппа.

дирпжаблей уже при высотѣ полета около 
1000 метровъ, вслѣдствіе малой велнчины пуль 
и слабаго дѣйствія ихъ на такомъ разстояніи; 
даже въ случаѣ попаданія причиняемыя по- 
вреждепія настолько иезначительны, что ыа 
нихъ можно ие обращать вииманія; no и слу- 
чаи попаданія очень рѣдки. Опытъ, произво- 
дившійся въ Германіи, показалъ, что стрѣльба 
изъ ружей и пулеметовъ на разстояніи 1.150 ме-
Швъ въ привязной шаръ діаметромъ въ 

метровъ даетъ около 1 о/о попаданій, — npti 
7.500 выпущенныхъ патроновъ шаръ полѵчилъ 
76 пробоинъ. Тѣмъ менѣе опасенъ такой огонь 
для аэроплановъ, быстро движущихся и пред- 
ставляющихъ гораздо меньшее поле для об- 
стрѣла; къ тому же на военныхъ аэропланахъ 
наиболѣе чувствительныя части, какъ моторъ,
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баки съ бензиномъ, мѣста пилота и наблюда- 
теля, обыкновенно бронированы и совершенно 
недоступны д-ѣйствію пуль. Въ случаѣ боевого 
примѣненія дирижаблей гондолы ш ъ  также ча- 
сто броиируются. Пушки мало пригодны для 
стрНЬльбы вверхъ вслѣдствіе устройства лафе- 
товъ, не позволяющаго придавать имъ доста- 
точный уголъ возвышенія; наши полевыя пушки 
образца 1900 и 1902 г.г. имѣютъ наибольшій 
уголъ возвышенія около 17°, слѣдовательно, 
высота траекторіи 500 метровъ; 48-линейныя 
полевыя гаубицы, при углѣ возвышенія въ 43°, 
даютъ траекторію ок. 1.500 метр. высоты, но 
гаубицамъ не достаетъ подвижности, скоро- 
стрѣльности и широтьі бокового обстрѣла.

Примізненіе летательныхъ аппаратавъ къ 
ваенному дѣлу поставило на очередь вопросъ 
о борьбѣ съ іэтимъ новымъ боевымъ средствомъ 
и привело къ созданію спеціальныхъ орудій и 
енарядовъ и къ установленію особыхъ правилъ 
стрѣльбы по воздушнымъ цѣлямъ.

Первымъ орудхемъ такого . слеціальнаго на- 
значенія былъ «воздушно-шаровой мушкетъ», 
изготовленный Круппомъ въ 1870 г. по приказу 
Бисмарка для обстрѣла воздушныхъ шаровъ, 
вылетавшихъ изъ Парижа во время осады его 
прусской арміей. Мушкетъ представлялъ собою 
орудіе 1,5-дюймоваго калибра, поставленное на 
колонну и имѣвшее уголъ возвышеыія до 90° и 
круговой обстрѣлъ. Но при зыачительной вы- 
сотѣ- полета воздушныхъ шаровъ и вслѣдствіе 

. недостаточной дальнобойности и скорострѣль 
носіи орудія, a также ютсутствія спеціальныхъ 
снарядовъ, дѣйствіе воздушно-шарового муш- 
кета аказалось почти безполезнымъ.

Появленіе управляемаго воздухоплаванія 
снова подняло интересъ къ созданію орудій и 
снарядовъ, спеціально предназначенныхъ для

95



стрѣльбы no летатель- 
нымъ аппаратамъ. Въ 
настоящее время цѣ- 
лый рядъ заводовъ — 
Круппъ,  Эр га рд ъ ,  
Шнейдеръ, Скодъ. 
Викерсъ и др. — разра- 
батываютъ различкые 
типы орудій и снаря- 
довъ спеціальнаго на- 
значенія.

Отъ этихъ орудій 
требуются прежде все- 
го большіе углы воз- 
вышенія—не менѣе 70е | 
и круговой обстрѣлъ, * 
затѣмъ возможность ; 
быстраго измѣненія на- ; 
правленія, a съ такти- \ 
ческой точки зрѣнія : 
большая подвижность і 
и способность преслѣ- і 
довать непріятельскіе J 
воздушные аппараты. : 
Прицѣльныя приспо- 
собленія должны допус- 
кать длительную :ѣж- 
ку за быстро движу- 
щейся цѣлью.

Всѣмъ этимъ усло- 
віямъ въ большей или 
меньшей степени y о- 5 
влетворяютъ о р y д I я [ 
различныхъ заводовъ \ 
и разныхъ типовъ.

Ьѵрупповскія оруиія 
характеризуются слѣ- 
дуюіщши данными:



10,4 сант. Крупповская пушка передъ 
выстрѣломъ на судовомъ лафетѣ.

7,1-сант. пушка установлена на туъгбовомъ 
лафетѣ; уголъ возвышенія 75°; круговой об- 
стрѣлъ; длина дула 30 калибровъ; начальная 
скорость снаряда 650 &етр. въ сек.; вѣсъ орудія 
1.230 килогр.; вѣсъ снаряда 5 килогр. ; лафетъ 

. поставленъ на бронированный автомобиль, дви- 
^^уііцйся со средней скоростью 45 килом. въ 
часъ, наиболыная скорость 60 километровъ; 
вѣсъ автомобиля съ орудіемъ к 6 чел. при- 
слуги — 7.100 килогр. *

7,5-сант. полевая пушка съ  подвижными ко- 
г лесами — уголъ возвышенія 65°; круговой об- 
"стрѣлъ; длина дула 30 калибровъ ; нач. скор. 
снаряда 510 ыетровъ въ сек.; вѣсъ орудщ
1.030 килогр.; вѣсъ снаряда 6,5 килогр.

7,5 сант.-судавая пушка t o  щитомъ— уголъ 
возвыіиенія 70°; круговой обстрѣлъ ; длина дула 
45 калибровъ; начальная скоростъ снаряда 800
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метровъ въ сек.; вѣсъ орудія 4.360 кшіогр. ; 
вѣсъ снаряда 5,8 килогр.; 25—30 выстрѣловъ 
въ минуту.

8,8-сант. судовая пушка со щитомъ — уголъ 
возвышенія 60°; круговой обстр-ѣлъ ; длныа дула 
45 кал. ; нач. ск. снаряда 800 м. въ сек. ; вѣсъ 
орудія 5.840 килогр.; вѣсъ снаряда 9,5 килогр. ; 
ч й сл о  выстрѣловъ 20—25 въ мин.; такая же 
пушка безъ щита съ угломъ возвышенія 80°, 
длиной дула 35 каліібровъ, нач. ск. 630 м. въ 
сек. й вѣсомъ орудія 3.469 килогр.

10,4-сант. береговая пушка — уг. возв. 60°; 
круговой обстрѣлъ; длина дула 45 кал. ; нач. 
скор. 800 ж. въ сек., вѣсъ орудія 5.480 килогр.; 
вѣсъ снаряда 15,5 килогр.; 15 выстрѣловъ въ 
минуту.

5 еант. скорострѣльная пушка Рейнск. мет.
завода на бронированномъ автомобидѣ.
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6,5 сант. дротивоаэростатная пушка Рейнскаго мет. за- 
вода на автомобилѣ (положеніе передъ выстрѣломъ).

12-сант. береговая пушка— уголъ возв. 50°; 
круговой обстр^лъ; длина дула 45 кал. ; нач. ск. 
800 м. въ  сек.; вѣсъ орудія 8.530 килогр. ; вѣсъ 
снаряда 24 килогр.; въ минуту 10 выстрѣловъ.

Наибольшая дальностъ обстрѣла колеблется 
между 8.650 и 13.500 метровъ, наибольшая вы- 
сота траекторіи отъ 5.800 до 11.500 метровъ. ;

Орудія Рейнскаго металлическаго и машин- 
наго завода въ Дюссельдорфѣ изготовляются 
шести типовъ:

5-саыт. пушка: 1. способъ установки — со 
всѣхъ сторонъ или *голько наполовину забро- 
нироваиный автомобиль; 2. уголъ возвышенія 
70°; 3. круговой обстрѣлъ, a на кругомъ зц- 
бронированномъ автомобилѣ — 30° вправо и 
влѣво; 4. длина дула 1.500 милим. ; 5. вѣсъ сна-
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5 сант. скорострѣдьная пушка Реёнскаго мет. завода.

ряда 2,4 килогр., 6. нач. скорость 450 метр. 
въ сек.; 7. наибольшая далыюбойность при воз- 
вышеніи 43° — 7.800 метровъ; 8. дальнобойность 
при углѣ возвышенія 70° — 3.800 ыетровъ.

Соотвѣтствующія данныя для другихъ ти- 
повъ:

6,5-сант. пушка: 1. — автомобиль; 2. — 75°;
3. круговой обстрізлъ; 4 .— 2.338 милим. ; 5 .— 
4,1 кшюгр.; 6. — 670 і̂етр. ; 7. — 10.000 метр.;



Районъ дѣйствія группы изъ 5 бризантныхъ шрапнелей 
(зав. Эргардта).

7.5-сант. душка: 1. — бронированный автомо- 
биль; 2. — 70°; 3. круговой обстрѣлъ; 4 .— 
2.250 миллим.; 5 .— 6,5 килогр. ; 6. — 500 метр.;
7. —  9.140 метр.; 8.  —  6.600 метр.

7.5-сант. пзшіка: 1.— полевой лафетъ; 2 .— 
70°; 3. — боковой обстрѣлъ на 4° во всѣ сто 
роны; 4. — 2.400 миллим. ; 5. — 6,5 килогр.; 6. — 
550 метр.; 7. — 9.750 >м;. ; 8 .— 7.160 метр.

10,5 -сант. путпка : 1.— спеціальная платформа ; 
2 .— 70°; 3 .— круговой обстрѣлъ; 4. — 3.675 
миллим.; 5.— 17 килогр. ; 6. — 605 метр.; 7 .—
11.880 метр.; 8. — 8.700 'метр.

Пятисантиметровое орудіе завода Эргардта 
устанавливается на тумбовомъ лафетѣ на ав- 
хомобилѣ, имѣетъ утолъ возвышенія 70°, боко- 
вой обстрѣлъ 60°, 'длину дула 30 калибровъ, 
вѣсъ снаряда 1,5—2,5 килогр., нач. скорость 
450—570 метр. въ сек., дальнобойность 5.000— 
7.800 метровъ.

Орудія другихъ заводовъ (Скодъ, Вккерсъ, 
Армстронгъ, ІПнейдерь) имѣютъ калибръ отъ 
3,7 до 15,2 сантим., углы возвышенія 70—90°,
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круговой обстрѣлъ, нач. скорость 760—1.000 
метр. въ сек.

Особыя условія стрѣльбы по летательнымъ 
айпаратамъ сдѣлали необходимымъ изобрѣте- 
ніе спеціальныхъ снарядовъ, по своему устрой- 
ству и дѣйствію соотвѣтствующихъ той цѣли, 
для которой они предназначены.

Нѣкоторые изъ снарядовъ приспособлены 
спедіально для стрѣльбы по аэростатамъ; они 
содержагь въ особсжъ футлярѣ жидкій кисло- 
родъ, отъ взрыва детонатора футляръ разры- 
вается, и кислородъ, смѣшиваясь съ водоро- 
доьгь, наполняющимъ оболочку аэростата, обра- 
зуетъ гремучій газъ, воспламеняющійся отъ 
горящаго дымнаго состава. Другой типъ сна- 
рядовъ разсчитанъ на йепосредственное зажи- 
ганіе водорода дымнымъ зажигательнымъ со- 
ставомъ. Рейнскій металлическій заводъ свои 
орудія снабжаегъ тремя видами снарядовъ: 
бризантная шрапнель, дьгмящаяся шрапнель и 
граната также съ 'бризантнымъ составомъ и 
<гь трубкою двойного дѣйствія. При взрывѣ 
шрапнели дѣйствіе пуль охватываетъ районъ 
въ 200—300 метровъ в( т зы, граната

наблюденія за дѣйствіемъ снарядовъ всѣ они 
во время полета испускаютъ струю дыма, благо- 
даря чему дѣлается видимымгь ихъ воздушный 
путь. Нѣкоторые снаряды, при помопщ осо- 
баго приспособленія, выйдя изъ дула, выпу- 
скаютъ съдвзпгь сторонъ зубчатыя крылышки, 
назначеніе которыхъ разрывать Ъболочку аэро- 
стата или обпшвку несущей поверхности 
аэроплана. Значительное неудобство пользова- 
нія разрывающимися снарядами для стрѣльбы 
вверхъ состоитъ въ томъ, что не попавшій въ 
цѣль и не разорвавшійся въ воздухѣ снарядъ, 
цадая на землю, ’можетъ поразить свои войска

дѣйствуетъ нѣсколько облегченія
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Англійскій пуле- 
метъ, устанавли- 
ваемый на лета- 
тельныхъ аппара- 
тахъ, легко сни 
мается и можетъ 
быть использо- 
ванъ какъобыкно- 

венное ружье.



Воздушныи шаръ, разрушенный гранатой.
Справа налѣво слѣдъ полета гранаты.

VII. бой въ ВОЗДУХЪ.
Развѣдочная служба летательныхъ аппара- 

товъ ш пользованіе ими, какъ средствомъ на- 
паденія, съ дѣлью метанія снарядовъ, со сто- 
роны двухъ враждебныхъ армій — неизбѣжно 
должны привести къ столкновенію въ  воздухѣ 
цѣлыхъ эскадриллей или отдѣльныхъ единицъ 
воздушнаго флота,— къ воздушному бою.

Никакіе другіе способы борьбы съ летателъ- 
ными аппаратами не імогутъ быть столъ же 
дѣйств ительыы, какъ протавопоставленіе имъ 
собственныхъ вооруженныхъ аппаратовъ. Сред- 
ствами вооруженія являются спеціально лри- 
способленныя митральезы, легкія пушки, пу- 
леметы, ружья, револьверы, ручныя бомбы, на- 
чиненныя взрывчатьшъ веществомъ, небольшіе 
зажигательные снаряды для дирижаблей, осо-



бые абордажные крючья или гарпуны, нако- 
недъ — всякій острый предметъ, способный по- 
вредить оболочку дирижабля или важнѣйшія 
части аэроплана.

Выработка тактическихъ пріемовъ воздуш- 
наго боя въ Ъгирное время въ высшей степени 
затруднительна, практическое изученіе здѣсь 
невозможно. Поэтому всѣ существующія ин- 
струкціи носятъ исключительно теоретическій 
характеръ и построены на общихъ ооображе- 
ніяхъ.

Общія правила, предлагаемыя къ руковод- 
ству летчиковъ, устанавливаютъ, что наиболѣе 
выгоднымъ является положеніе надъ непріятеяь- 
скимъ аппаратомъ. Помимо теоретическихъ со- 
ображеній, это правило можетъ быть выве- 
дено изъ наблюденія надъ борьбою хищныхъ 
птидъ м:ежду собой. Покойный кап. Ферберъ, 
одинъ изъ самыхъ выдающихся дѣятелей авіа- 
ціи, изучавшій полеты птицъ, пишетъ: «Надо 
посмотрѣть на битву хищныхъ птицъ, чтобы 
ішѣть представленіе о боѣ двухъ аэроплановъ. 
Вотъ, напримѣръ, соколъ преслѣдуетъ ворона, 
который старается улетѣть; убѣдивпшсь въ 
медленносш своего полета, воронъ начийаетъ 
забирать вверхъ. Соколъ, уже вначалѣ быв- 
щій надъ своей добычей, также поднимается, 
стараясь сохранить преимущество положенія. 
Спиральнымъ полетомъ каждый стремится под- 
няться вое выше и выше. Тотъ, кому удается 
въ концѣ кондовъ очутиться выше, неизбѣжно 
оказывается побѣдителемъ въ борьбѣ, такъ 
какъ сверху можно наносить удары, не рискуя 
ихъ подучать». Силѣ Хрыльевъ y птицъ соот- 
вѣтствуетъ мопщость моторовъ y летатель- 
ныхъ аппаратовъ. Тотъ аэропланъ, y кото- 
раго моторъ окажется выносливѣе и который 
будетъ въ состояніи быстрѣе брать высоту,
іо б



Легкое орудіе, установленное на монопланѣ, въ мо- 
ментъ выстрѣла.

сможетъ стрѣльбой или метаніемъ снарядовъ 
уничтожить своего противника. Особенно въ 
случаѣ встрѣчи въ воздухѣ двухъ невооружен- 
ныхъ аэроплановъ преимущество будетъ на сто- 
ропѣ находящагося выше: пролетая надъ не- 
пріятельскнмъ аппаратомъ, онъ можетъ сбро- 
сить его внизъ вихремъ, образующимся отъ 
дѣйствія воздушнаго видта; даже струя воздуха 
отъ пропеллера, удачно направленная сбоку, 
способна перевернутъ недостаточно устойчивый 
аппаратъ.

lia  крайній случай, когда необходимо во 
что бы то ни стало уничтожить непріятель- 
скій аэропланъ или дирижабль н когда всѣ 
другія средства оказались недѣйствительными,
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остается одыо — своимъ аппаратомъ таранить 
непріятельскій и погибнуть- вмѣстѣ съ нимъ.

Если при встрѣчѣ и воздушномъ боѣ 
двухъ аэроплановъ побѣдителемъ скорѣе ока- 
жется болѣе быстроходный и подвижной, бо- 
лѣе способный брать высоту, то тѣмъ больше 
преимуіцествъ на сторонѣ аэроплана въборьбѣ 
съ дирижаблемъ. Воздушная область надъ обо- 
лочкой дирижабля представляетъ «мертвое про- 
странство», недоступное обстрѣлу изъ гон- 
долы; находясь въ этомъ пространствѣ, аэро- 
планъ можетъ безнаказанно обстрѣливатъ или 
лными способами разрушать оболочку, держась 
лишь на такомъ отдаленіи, чтобы не постра- 
дать отъ сотрясенія воздуха при взрывѣ. Мяг- 
кіе дирижабли не имѣютъ никакой защиты 
противъ такого нападенія, на жесткихъ же 
пытались устанавливать пулеметъ на верху кар- 
каса, но эти лопытки не дали хорощихъ ре- 
зультатовъ.

Во время военныхъ дѣйствій необходимо, 
чтобы каждый дирижабль сопровождала эска- 
дрилья аэроплановъ, моіущая выступить на его 
защиту ігри нападеніи непріятельскихъ аипа- 
ратовъ.

Два дирижабля въ борьбѣ другъ съ дру- 
гоьгь находятся въ такомъ же отношеніи, какъ 
и два аэроплана: бол*ѣе быстроходный, подвиж- 
ной и лучше вооруженный, естественно имѣетъ 
больше шансовъ на успѣхъ. Сравнивая системы 
мягкую и жесткую, можно замѣтить, что мень- 
шей сравнительно опасности при воздушномъ 
боѣ подвергаегся жесткій дирижабль, такъ какъ 
раздізленіе каркаса на нѣсколько частей, съ 
отдѣльной для каждой части оболочкой съ га- 
зоігь, даетъ ему возможность долго держаться 
въ воздухѣ, несмотря даже на прорывъ нѣко- 
торыхъ оболочекъ.
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Опасность, которой подвергаются оба про- 
гивника въ воздушной борьбѣ, заставляетъ ихъ 
чаще всего уклонятъся отъ боя; аэропланъ, спо- 
койно парящій надъ непріятельскими позиціями, 
почти не обращая вниманія на обстрѣлъ съ 
земли, спѣпшть улегѣтъ, какъ только по- 
является навстрѣчу ему такой же воздушный 
аппарагъ. Но иногда бой становится неизбѣж- 
нымъ, и тогда уже все зависитъ отъ совершен- 
ства аппарата и отъ хладнокровія и ловкости 
детчиковъ.

Дѣло ближайшаго будущаго, огшраясь на 
уже установленныя теоретическія положенія и 
на тяяселый, но богатый опытъ текущей войны, 
разработать болѣе подробно вопросъ о боѣ въ 
воздухѣ, объ условіяхъ и способахъ веденія 
его, о наилучшемъ приспособленіи для этой 
цѣли летательныхъ аппаратовъ.
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