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Приведены результаты первого этапа создания дирижабля жесткой схемы “D-20” для транспортиров-
ки грузов массой до 20 т. Оценена конструктивная внешняя и внутренняя компоновочные схемы ди-
рижабля, определены форма и размеры силового корпуса и оперения. Рассмотрены вопросы техноло-
гии причаливания и швартовки дирижабля, а также особенности процесса погрузки и разгрузки гру-
зов. 

*  *  * 
Наведені результати першого етапу створення дирижабля жорсткої схеми “D-20” для транспортуван-
ня вантажів вагою до 20 т. Оцінена конструктивна зовнішня та внутрішня компонувальна схеми ди-
рижабля, визначена форма та розміри силового корпусу і оперення. Розглянуті питання технології 
причалювання та швартування дирижабля, а також особливості процесу навантаження та розванта-
ження вантажів. 

*  *  * 

This paper shows results of the first phase of a rigid airship "D-20" creation for cargo transportation with lift-
ing capacity up to 20 tons. An airship feature is the opportunity of cargo transportation both on an outside 
load and inside of a vehicle hull. The constructive outside and inside scheme diagram of the airship is appre-
ciated.  Forms and sizes of the power hull and tail are determined. Configuration of a cargo cabin, structure 
and preliminary accommodation of the equipment are considered. Questions of airship mooring technology 
and feature of loading-unloading processes are considered. 

 

Введение 
 

В последние годы во многих странах вновь 

возрастает интерес к летательным аппаратам легче 

воздуха. Но в отличие от аналогичного процесса 

конца 70-х – начала 80-х годов ХХ столетия, когда 

произошло возрождение небольших мягких дири-

жаблей за рубежом, объектом внимания нынешнего 

повышенного интереса являются проекты транс-

портных дирижаблей большой дальности и высокой 

грузоподъёмности, предназначенных для перевозки 

тяжелых негабаритных грузов. К таким грузам от-

носятся неделимые блоки атомных электростанций, 

сверхмощные турбины и генераторы, секции мос-

тов, части газо- и нефтепроводов и т.д. Потенциаль-

ный объём перевозок таких грузов различными ви-

дами транспорта составляет около 5 млрд. т [1].  

Независимо от вида транспортировки – наземным, 

воздушным или морским путем – перевозка тяже-

лых негабаритных грузов требует особых условий, 

является очень дорогой и продолжительной по вре-

мени. Проведенные немецкой компанией “Cargo 

Lifter” маркетинговые исследования показали, что в 

мире транспортируется более 300 видов грузов мас-

сой свыше 100 т, длиной более 25 м и диаметром 

свыше 4 м. Рынок подобных грузов оценивается в 1 

миллиард долларов США ежегодно. Каждый год он 

увеличивается на 10…12%, темпы его роста опе-

режают любой другой сектор грузоперевозок. По 

мнению зарубежных экспертов, дирижабли смогут 

завоевать не менее 10% этого рынка [2]. На серьёз-

ное коммерческое использование уже сегодня пре-

тендуют проекты транспортных дирижаблей из раз-

ных стран мира, в том числе  проекты “CargoLifter 

CL 160” (Германия) [3], “Aerocraft” (США) [4], 

“Aeros ML” (США) [5], “SkyCat” (Великобритания) 

[6], “RA-180” (Нидерланды) [7], “ДЦ-Н1” (Россия) 

[8]. Проект конкурентоспособного дирижабля раз-

работан и в Украине инженерами Киевского обще-

ственного конструкторского бюро воздухоплавания 
 В.П. Гусынин, Г.Г. Козаченко, А.В. Гусынин 

                                                АВІАЦІЙНО-КОСМІЧНА ТЕХНІКА І ТЕХНОЛОГІЯ, 2003, вип. 1 (36) 
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(КОКБВ) при АНТК  “Антонов” [9]. В данной рабо-

те приведены обобщенные результаты первого этапа 

разработки проекта (техническое предложение) по 

созданию дирижабля жесткой схемы “D-20” для 

транспортных перевозок грузов массой до 20 т. От-

личительной особенностью проекта является воз-

можность установки грузов как под корпусом дири-

жабля, так и в грузовой кабине внутри корпуса. При 

необходимости грузовая кабина может быть пере-

оборудована в пассажирский салон. В проекте зало-

жены конструкторские решения, реализованные при 

создании и эксплуатации наибольших в мире транс-

портных самолетов большой грузоподъемности ук-

раинской фирмы «Антонов» - Ан-124 «Руслан» и 

Ан-225 «Мрія». Предусматривается максимальное 

использование серийных агрегатов и систем для 

обеспечения надежной работы дирижабля. В рамках 

технического предложения рассмотрены основные 

вопросы, касающиеся облика дирижабля, его ком-

поновки, состава оборудования, летно-технических 

характеристик, а также эксплуатации [10].  
 

Компоновка дирижабля 
 

Дирижабль “D-20” является типичным пред-

ставителем жестких дирижаблей, выполненных по 

классической сигарообразной схеме. Дирижабль 

имеет длину 183 м, диаметр 36,6 м, объем 128 000 м3 

, коммерческую нагрузку 20 т. Его наиболее харак-

терные особенности - носовые и хвостовые дизель-

ные двигатели, приводящие в действие винтовенти-

ляторы, с отклоняемыми рулевыми плоскостями для 

управления изменением вектора тяги; газонепрони-

цаемые внутренние баллоны; электродистанционная 

система управления полетом; автоматизированный 

контроль за работой большинства подсистем. Ос-

новным назначением дирижабля является перевозка 

грузов. Кроме того, он может выполнять функции 

патрулирования и технического обслуживания трасс 

газонефтепроводов, линий электропередач в труд-

нодоступных районах. Общий вид дирижабля пока-

зан на рис.1. 

 

 
 

Рис. 1. Дирижабль “D-20” 
 
Корпус дирижабля имеет обтекаемую форму, 

образуемую рядом поперечных кольцеобразных 

ферм-шпангоутов, располагаемых на определенных 

расстояниях друг от друга, и продольными ферма-

ми-стрингерами, соединяющими углы шпангоутов. 

Последние образуют меридиональный обвод фермы 

корпуса, замыкаемый с концов носовым и хвосто-

вым конусообразными куполами. Нижняя часть 

шпангоутов сконструирована таким образом, что 

внизу вдоль всего корпуса образуется коридор-

проход и в соответствующих местах корпуса нахо-

дятся служебные помещения и грузовой отсек. По-

скольку шпангоуты имеют в поперечном разрезе 

треугольное сечение, то в этих полостях удобно 

разместить балластные и топливные баки, а также 

другие необходимые коммуникации дирижабля. 

В качестве материала для оболочки дирижаб-

ля используют полиэстер, покрытый с внешней сто-

роны для защиты от атмосферных воздействий по-

лиуретаном со специальным лакокрасочным слоем. 

Оперение дирижабля - “” - образное, состоит 

из трех неподвижных, расположенных под углом 

120, стабилизаторов, верхний из которых  установ-

лен вертикально по оси симметрии.  
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Вдоль корпуса дирижабля попарно установ-

лено шесть силовых установок с винтовентилятора-

ми – в носовой, средней и хвостовой  частях аппара-

та.  

Силовая схема конструкции.  Корпус ди-

рижабля представляет собой жесткую ферменно-

балочную конструкцию и имеет 20 поперечных си-

ловых элементов-шпангоутов жесткой ферменной 

конструкции. Форма сечения шпангоута - треуголь-

ник, основанием лежащий на теоретическом конту-

ре корпуса. Размеры сечения шпангоута (3 х 2,5 м в 

средней части) позволяют разместить внутри него 

агрегаты систем, емкости с балластом и топливом, 

проходы к силовым установкам, служебные поме-

щения и т.д. Расстояния между шпангоутами в 

средней части корпуса  меньше, чем между шпанго-

утами в носовой и хвостовой частях корпуса. Это 

позволяет по возможности уравнять нагрузки, при-

ходящиеся на стрингерные балки от газовместилищ 

в средней и концевых частях корпуса.  

В поперечном сечении корпуса шпангоут 

представляет собой 17-угольник, через вершины 

которого проходят 17 основных стрингерных балок 

коробчатого сечения (рис.2).  

 

Рис. 2.  Силовая схема конструкции: 
 

1 - элементы  конструкции  корпуса  дирижабля; 2 -
 пленочная оболочка  газовместилища; 3 - тканевая 
катенарная  система  крепления  оболочки  газовме-
стилища  к  каркасу; 4 - катенарные  пояса  передачи  
усилий  на  стрингерные  балки  каркаса  дирижабля 
 
В их функции входит восприятие продольных на-

грузок в корпусе от общих нагрузок изгиба и круче-

ния и местных нагрузок от катенарных систем креп-

ления газовместилищ.  В районе хвостового опере-

ния, кабины экипажа, силовых установок стрингер-

ные балки воспринимают также местные сосредото-

ченные нагрузки.  

Размеры сечения основных стрингерных ба-

лок - 20 х 40 см в средней части корпуса. Форма 

сечения - прямоугольная, как наиболее технологич-

ная. 

 По диагоналям клеток, образуемых шпанго-

утами и стрингерными балками, а также по диагона-

лям клеток ферм шпангоутов располагают тросовые 

расчалки, обеспечивающие конструкции корпуса 

жесткость на изгиб и кручение. 

 Чтобы минимизировать часть объема дири-

жабля, занимаемую конструкцией каркаса, и шпан-

гоуты, и стрингерные балки выводятся на геометри-

ческий контур корпуса и занимают совмещенные 

строительные объемы. Посередине между основны-

ми стрингерными балками располагаются 17 вспо-

могательных стрингеров, назначение которых - на-

тяжение наружной обшивки. Форма сечения стрин-

гера - изменяемая по высоте балка с поясами тавро-

вого сечения.  

Применяемые конструкционные материалы 

позволяют добиться высокой весовой отдачи конст-

рукции корпуса, обеспечить необходимый ресурс, 

высокую технологичность изготовления деталей и 

сборки.    

Хвостовое оперение. Оперение дирижабля - 

“”-образное, что обеспечивает больший клиренс 

(расстояние между нижними поверхностями стаби-

лизаторов и землей). Форма и площадь всех трех 

стабилизаторов одинакова и соответствует мини-

мальному шарнирному моменту. Каркас оперения 

выполнен из алюминиевых профилей. Стабилизато-

ры сконструированы в виде свободностоящих про-

странственных ферм, имеющих обтекаемую форму. 

На стабилизаторах смонтированы, на шарнирных 

навесах, аэродинамические рули направления и вы-

соты.  
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Силовая установка.  Силовая установка ди-

рижабля создана на базе серийно выпускаемого ди-

зельного двигателя мощностью 300 л.с. Двигатели 

установлены внутри дирижабля в специальных от-

секах, примыкающих к силовым шпангоутам и про-

дольному коридору в нижней части корпуса. Эти 

машинные отделения отделены от остального внут-

реннего пространства дирижабля специальными 

непроницаемыми для огня перегородками. Двигате-

ли расположены перпендикулярно продольной оси 

дирижабля и приводят в движение находящиеся 

снаружи винтовентиляторы в кольцевых насадках. 

Использование серийно выпускаемых агрегатов в 

трансмиссии силовых установок позволяет упро-

стить до некоторой степени их проектирование и 

изготовление. Питание двигателей топливом осуще-

ствляется из специальных расходных баков, распо-

ложенных в непосредственной близости с машин-

ным отделением, а подача топлива в расходные ба-

ки- посредством специальных трубопроводов и на-

сосов основной топливной системы дирижабля. 

Размещение силовой установки вдоль корпуса ди-

рижабля выполнено попарно, т.е. два двигателя на 

носу аппарата, два - в средней части и два - в хво-

стовой части. Носовые силовые установки оборудо-

ваны специальными отклоняемыми рулевыми плос-

костями, позволяющими отклонять струю воздуха 

от винтовентилятора в вертикальной плоскости ди-

рижабля на угол до 35. Этим можно изменить век-

тор тяги силовой установки и осуществлять управ-

ление дирижаблем на околонулевых скоростях по-

лета и в режиме висения, что облегчает маневры 

дирижабля при швартовочных операциях. Подобно-

го рода управление вектором тяги осуществлено и 

на хвостовых силовых установках, но только в гори-

зонтальной плоскости, что позволяет управлять ди-

рижаблем по курсу. Силовые установки, располо-

женные в средней части корпуса, управления векто-

ром тяги не имеют и выполняют функции только 

чисто маршевых двигателей для достижения соот-

ветствующей путевой скорости.  

Кабина экипажа.  Кабина экипажа (гондола) 

длиной 17,5 м выполнена из кевлара и эпоксидного 

пластика. Пол, потолок и шпангоуты выполнены из 

легких и высокопрочных панелей из волокнистого 

материала. Гондола прикрепляется к корпусу по-

средством переходной силовой схемы в восьми си-

ловых узлах. Иллюминаторы гондолы и лобовой 

обтекатель из прозрачного пластика обеспечивают 

хороший круговой обзор. Схема компоновки каби-

ны экипажа показана на рис. 3.  

 
Рис.3. Компоновка кабины экипажа: 

1 – рукоятка управления аэродинамическими руля-
ми направления и высоты; 2 – рукоятка управления 
газодинамическими рулями направления и высоты, 
изменяющими направления векторов тяги; 3 – рыча-
ги управления силовыми установками, имеющими 
газодинамические рули изменения вектора тяги по 
курсу и высоте; 4 – мнемосхема и органы управле-
ния системами выпуска маневрового газа и балла-
ста; 5 – органы управления и приборы контроля ра-
боты силовой установки и систем энергоснабжения; 
6 – органы управления и приборы контроля работы 
систем дирижабля (газовой, балластной, причально-
швартовочной и т.п.); 7 – пилотажно-навигационные 
приборы; 8 – пилотажно-навигационные приборы 
штурманского обеспечения и радиосвязное обору-
дование; 9 – шкаф с органами управления и автома-
тами защиты сети систем дирижабля; 10 – место 
штурмана-навигатора, он же радист-метеоролог; 11 
– место командира дирижабля, он же рулевой по 
курсу; 12 – место рулевого по высоте и управлению 
сплавной силой дирижабля; 13 – место бортинжене-
ра по управлению и контролю силовых установок; 
14 – место бортинженера по управлению и контро-
лю систем дирижабля 
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Грузовая кабина. Грузовая кабина предна-

значена для перевозки грузов, требующих поддер-

жания положительной температуры во время полета 

(по сравнению с контейнером, подвешенным сна-

ружи), для перевозки крупногабаритных грузов, а 

также грузов, по общему весу близких к максималь-

ной грузоподъемности дирижабля, в условиях, когда 

не нужна быстрая погрузка-разгрузка и возможна 

длительная неподвижная швартовка дирижабля. 

Состояние грузов, перевозимых в грузовой кабине, 

можно контролировать в полете.  

Под грузовую кабину выделяется грузовой 

отсек размером 16 х 6 х 3,5м. Конструктивно грузо-

вая кабина состоит из двух отсеков по 8 м длиной 

каждый. Ширина грузовой кабины, равная 6 м, кон-

структивно выбрана из условия базирования пола на 

одной стороне 17-гранника, образующего контур 

шпангоута вблизи миделя корпуса. Такие размеры 

позволяют перевозить колесную, гусеничную, само-

ходную и несамоходную технику, грузы, спакетиро-

ванные на поддонах, и большой ассортимент круп-

ных моногрузов. При необходимости грузовую ка-

бину можно переоборудовать в пассажирский салон, 

разместив в объеме грузовой кабины два ряда пас-

сажирских кают с коридором между ними.  

Для обеспечения выполнения погрузочно-

разгрузочных работ грузовая кабина снабжается 

двумя грузовыми люками с рампами (рис. 4). 

Проем каждого люка при ширине 5,3 м впи-

сывается в расстояние между соседними силовыми 

шпангоутами. При угле наклона рамп к горизон-

тальной плоскости, равном 12, проем между рам-

пой и окантовкой люка на высоте составляет 3 м. 

Такие габаритные размеры и расположение люков 

позволяют осуществить поперечную загрузку-

разгрузку кабины при минимальном перемещении 

грузов вдоль кабины.  

Газовые баллоны. В качестве несущего газа 

на дирижабле используют инертный газ гелий, а в 

качестве маневренного газа – флегматизированный 

гелием водород (безопасная гелиево-водородная 

смесь).  

 
 

Рис. 4. Схема размещения грузов в грузовой кабине: 
1 - грузовая  кабина; 2 - напольная  рампа; 3 - спаке-
тированная  секция  грузов; 4 - грузовой  автомо-
биль; 5 - балластные  грузы; 6 - лебедочное  устрой-
ство 
 
Размещаются они в газовых баллонах по всей длине 

корпуса дирижабля. Газовые баллоны, содержащие 

подъемный газ, расположены в 11 отсеках, образуе-

мых соответствующими группами стоящих рядом 

трех шпангоутов. Они представляют собой цилинд-

рические по форме конструкции, повторяющие 

конфигурацию внутренних объемов дирижабля 

(рис. 5).  

 

 
Рис. 5. Схема газовой системы: 

1 – маневровые управляемые клапаны для стравли-
вания расходного газа (чистый водород или гелиево-
водородная негорючая смесь); 2 – предохранитель-
ные автоматические клапаны для стравливания не-
сущего газа (гелия); 3 – вытяжная шахта; 4 – защит-
ный кожух от атмосферных воздействий; 5 – штуце-
ры заправки расходным газом; 6 – штуцер заправки 
гелием; 7 – трубопровод заправки гелием; 8 – пере-
крывные краны 
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Особенность конструкции газовых баллонов дири-

жабля состоит в том, что при наполнении их  газом 

нагрузки от возникающей сплавной силы передают-

ся на силовой каркас дирижабля. Каждый газовый 

баллон снабжен газовым клапаном, предназначен-

ным для обеспечения автоматического открытия и 

выпуска несущего газа из оболочки при превыше-

нии давления выше допустимого. Клапаны и вы-

тяжные шахты газовых баллонов смонтированы в 

пустотелых треугольных зонах, образуемых ферма-

ми шпангоутов. Автоматическое открытие клапана 

происходит в процессе подъема дирижабля или при 

его перегреве, когда внутреннее давление превыша-

ет 40…50 мм вод. ст. Четыре отсека газовых балло-

нов (два - в носовой части и два - в средней части) 

имеют дополнительные полости для размещения 

маневрового газа. Клапаны этих полостей имеют 

принудительный привод из кабины управления, а 

газовые выходы выведены на поверхность корпуса 

дирижабля. 

Система наполнения дирижабля несущим га-

зом состоит из штуцеров большого диаметра 

(100…150 мм) - для принятия газа гелия из газголь-

дера, штуцеров малого диаметра - для принятия газа 

гелия из баллона высокого давления, а также подоб-

ных штуцеров для принятия водорода из специаль-

ных газгольдеров и баллонов. От штуцеров гелиево-

го наполнения идет рукав вдоль корпуса дирижабля, 

в котором установлены индивидуальные ответвле-

ния к каждому газовому баллону через перекрывае-

мый клапан. У каждого перекрываемого клапана 

имеется специальный сигнализатор, соединенный с 

манометром и расходомером, по которому опреде-

ляют величину заправки газом каждой емкости.  

Сводная информация о количестве и величи-

не давления газа в каждой емкости также выведена 

на щиток пилотской кабины. 

Система управления полетом.  На дири-

жабле “D-20” устанавливается электродистанцион-

ная система управления полетом. В некоторых ка-

налах управления предусматривается дублирование 

(резервирование) источников электроснабжения, 

электрических, гидравлических и механических ма-

гистралей, исполнительных механизмов. Для обес-

печения надежной работы системы предусматрива-

ется максимальное использование серийных элек-

трических и гидравлических агрегатов, отработан-

ных и доведенных на самолетах механических сис-

тем и их элементов. 

Система управления дирижаблем “D-20” со-

держит:  

- каналы управления величиной и направлением 

вектора тяги воздушного винта   четырех из шести 

установленных на дирижабле силовых установок; 

- каналы управления выпускными клапанами 

специальных секций газовых баллонов и всех объ-

ектов балласта, предназначенных для изменения 

сплавной силы и углов атаки (дифферента) дири-

жабля; 

- каналы управления аэродинамическими рулями 

направления и высоты; 

- каналы управления газодинамическими рулями 

направления и высоты. 

На дирижабле “D-20” установлены: 

- шесть силовых установок с дизельными двигате-

лями с управляемой мощностью (оборотами) и 

шагом (тягой) воздушного винта; 

- аэродинамические рули - руль направления на 

вертикальном киле и две секции руля высоты на 

левой и правой консолях “”-образного оперения; 

- газодинамические рули, представляющие собой 

управляемые рулевые поверхности и расположен-

ные за воздушными винтами  силовых установок; 

- два управляемых выпускных клапана на газовых 

баллонах (передний и задний  - для одновременно-

го или раздельного управления сплавной силой); 

- управляемые сливные клапаны на балластных ем-

костях (передний и задний - для одновременного 

или раздельного управления сплавной силой).  
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При проработке системы управления рас-

сматривались различные варианты использования 

командных, магистральных и исполнительных уча-

стков того или иного канала управления. Были оце-

нены величины шарнирных моментов и силы сопро-

тивления перемещению управляемого объекта 

(руль, золотник гидроусилителя,  заслонка клапана, 

кран подачи гидросмеси и т.п.), требования к на-

дежности и точности срабатывания системы, техно-

логические, экономические и эргономические тре-

бования, требования к весовой культуре и унифика-

ции. 

Балластная система. Балластная система 

предназначена для управления дирижаблем в верти-

кальной плоскости при отсутствии или недостаточ-

ной эффективности аэродинамических рулей, или 

же параллельно с ними. Управление производится 

путем изменения величины и точки приложения 

избыточной сплавной силы, действующей на дири-

жабль. 

В качестве балласта на дирижабле чаще всего 

используют воду, как наиболее дешевое и удобное в 

перемещении вещество. Основной её недостаток - в 

условиях отрицательных температур необходимо 

добавлять в неё антифриз для снижения точки за-

мерзания. При полетах над пустынями балластная 

система может быть переориентирована на песок. 

В общем случае на борту дирижабля должно 

быть 8 т балласта. Весь балласт делится на два объ-

ема: 4 т - посадочного и 4 т - расходного. 

Посадочный балласт размещается в восьми 

баках объемом по 500 л каждый, расположенных 

двумя группами по 4 шт. вблизи носовой части и 

вблизи кормы на примерно равных расстояниях от 

центра объема. Баки снабжены сливными кранами 

большого расхода, позволяющими при взлете-

посадке быстро изменять угол тангажа дирижабля.  

Расходный балласт размещается в шести ба-

ках объемом по 650 л вблизи центра объема. Эти 

баки снабжены сливными кранами, которые путем 

слива балласта позволяют увеличивать сплавную 

силу дирижабля. Перекачивающие насосы, установ-

ленные в магистральном трубопроводе балластной 

системы, позволяют перемещать, при необходимо-

сти, центр тяжести балласта, управляя тем самым 

углом тангажа дирижабля. С помощью таких же 

насосов заливается вода в баки из наземных источ-

ников. 

Баки снабжены электродистанционными дат-

чиками уровня. Все краны электромагнитные с дис-

танционным управлением. Это позволяет на пульте 

управления в любой момент времени иметь инфор-

мацию о весе и центре тяжести балласта. 

Баки расходного балласта снабжены пере-

крывными кранами таким образом, что после слива 

из них воды они могут быть подсоединены к топ-

ливной системе и заполнены топливом для силовых 

установок. 

Топливная система. Основное назначение 

топливной системы  - питание топливом силовых 

установок дирижабля. Общий вес дизельного топ-

лива на дирижабле - 17820 кг. Это топливо разме-

щается: 

- в четырех баках емкостью по 1250 л каждый, на-

ходящихся вблизи центра объема газовмести-

лищ; 

- в 12 баках по 700 л каждый, вблизи носа и в 12 

баках вблизи хвостовой части дирижабля; 

- в шести расходных баках, емкостью по 300 л 

вблизи каждого из шести двигателей. 

Баки емкостью по 700 л удалены от центра 

объема для обеспечения возможности изменения 

центровки дирижабля путем перекачки топлива ме-

жду баками. Магистральный газопровод, идущий от 

носовых до хвостовых баков, предназначен для пе-

рекачки топлива между баками при заправке, при 

изменении центровки, при сливе в расходные баки, 

из которых топливо самотеком поступает в двигате-

ли. Расходные баки каждой из трех пары двигателей 

закольцованы для повышения надежности. 
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Топливная система сообщается с частью ба-

ков балластной системы, которые, при необходимо-

сти, также могут заполняться топливом. 

Каждый топливный бак имеет дренаж, датчик 

уровня с 10 %-ным шагом показаний и сигнализатор 

минимально допустимого остатка топлива. 

Все краны и электронасосы - с электродис-

танционным управлением. Пульт управления топ-

ливной системой в любой момент дает информацию 

об остатке топлива и обеспечивает возможность: 

дозаправки, слива, перекачки между баками, пере-

качки в расходные баки и из них. 

 
Состав причально-швартовочного  

оборудования 
 

Состав бортового и наземного причально-

швартовочного оборудования, необходимого для 

технического обслуживания дирижабля, определя-

ется технологией причаливания и швартовки дири-

жабля, транспортировки его по земле, обслуживания 

газовой системы, а также предполетного, послепо-

летного, текущего обслуживания и ремонта дири-

жабля. Исходя из изложенного выше, в состав при-

чально-швартовочного оборудования входит обору-

дование, устанавливаемое на борту дирижабля, и 

наземное причально-швартовочное оборудование. 

К причально-швартовочному оборудованию, 

установленному на борту дирижабля, относятся: 

1. Главный швартовочный трос, выпускаемый в но-

совой части дирижабля. 

2. Кормовой швартовочный трос, выпускаемый из 

кормовой части дирижабля. 

Оба троса взаимодействуют с тросами элек-

трических лебедок, установленных на борту дири-

жабля. Кроме того, на дирижабле установлены: в 

передней части – передний буксировочный трос, в 

кормовой части – задний буксировочный трос. Пе-

редний буксировочный трос является элементом 

автономной электрической лебедки, позволяющей 

регулировать его длину. Задний буксировочный 

трос – нерегулируемый. Установка причально-

швартовочного оборудования на борту дирижабля 

показана на рис. 6. 

 
 

Рис. 6. Бортовое причально-швартовочное  
оборудование: 

1 – главный швартовочный трос; 2 – кормовой трос; 
3 – электрические лебедки; 4 – передний буксиро-
вочный трос; 5 – задний буксировочный трос; 6 – 
электрические лебедки переднего буксировочного 
троса 
 

Наземное причально-швартовочное оборудо-

вание включает в себя: 

 причальный круг – площадка диаметром 

800…1000 м, свободная от посторонних предме-

тов высотой более 2 м; 

 спланированная без деревьев и построек пло-

щадка диаметром 400 … 500 м, в центре которой 

находится в виде пирамиды пилон, в верхней 

части которого имеется узел, вращающийся во-

круг вертикальной оси. На швартовочном круге 

уложены концентрически два рельса радиусом 

80  6 м, по которым могут двигаться на колесах 

с помощью тягача две платформы в виде тележек 

с плоским днищем; 

 балластная тележка с грузом на самоориенти-

рующихся колесах, установленная на покрытой 

асфальтом круговой рулевой дорожке; 

 четыре балластных груза весом не более 5 тс ка-

ждый, смонтированных на самоориентирующих-

ся колесах; 

 средства балансировки – вода, песок, дробь и т.д. 

Компоновка наземного причально-шварто-

вочного оборудования показана на рис. 7. 
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Рис. 7. Наземное причально-швартовочное 

 оборудование: 
1 – причальный круг; 2 – швартовочный круг; 3 – 
балластная тележка; 4 – балластный груз; 5 - пира-
мидальный пилон; 6 – рулевая дорожка; 7 - рельсо-
вая дорожка; 8 – платформа на колесах; 9 – сбороч-
но-эксплутацилнный эллинг; 10 – площадка для об-
служивания и ремонта 

 

Назначение элементов наземного причально-

швартовочного оборудования: 

1. Причальный круг – зона, где после снижения 

дирижабля перед посадкой происходит его ори-

ентирование против ветра и выравнивание, сни-

жение до высоты 100 … 150 м с путевой скоро-

стью не больше 1 м/с, и выбрасывание главного 

и кормового швартовочных тросов. 

2. Швартовочный круг – зона, в которой осуществ-

ляется снижение до высоты, обеспечивающей 

зацепление главного троса за буксировщик, а 

кормового троса – за балластную тележку с са-

моориентирующимися колесами. 

3. Пирамидальный пилон – устройство для дли-

тельного удержания дирижабля, обеспечиваю-

щее самоориентирование последнего при изме-

нении направления ветра. 

4. Балластная тележка на самоориентирующихся 

колесах – устройство, обеспечивающее закреп-

ление кормовой части дирижабля в случае 

всплывания при порывах ветра, а также удержа-

ние его при изменении направления ветра. 

5. Балластные грузы – грузы, удерживающие от 

всплывания дирижабль при проведении на нем 

погрузочно-разгрузочных работ, а также работ 

при техническом обслуживании. 

6. Платформы на колесах – подвижные тележки для 

приема грузовых контейнеров, закрепленных на 

внешней подвеске дирижабля, а также для осу-

ществления монтажа к дирижаблю очередного 

контейнера. 

7. Средства балансировки – песок, дробь – в меш-

ках по 40 … 50 кг, вода – в канистрах. 

Перед взлетом на дирижабле должны нахо-

диться указанные выше средства балансировки в 

количестве 3000 … 4000 кгс. Они предназначены 

для получения необходимой вертикальной скорости 

в процессе взлета-посадки, а также для осуществле-

ния статического уравновешивания дирижабля при 

заходе последнего на посадку. 

 

Технология причаливания дирижабля 

 

Одной из серьезных проблем эксплуатации 

дирижабля является обеспечение его безаварийной 

посадки и швартовки. Для обеспечения вертикаль-

ной управляемости дирижабля при взлете и посадке 

применяют различные методы и средства, в том 

числе сброс балласта и выпуск газа. Трудности на 

этом этапе заключаются в усложнении управления 

дирижабле вблизи поверхности земли из-за малой 

воздушной скорости, что снижает эффективность 

управляющих аэродинамических поверхностей. Си-

туация усложняется при наличии ветра. Поэтому 

операция посадки и швартовки дирижабля требует 

помощи наземной команды и ее оснащенности тех-

ническими средствами. Для дирижабля “D-20” на-

земная команда состоит из шести -восьми человек. 

Процесс причаливания начинается заблаго-

временно. Дирижабль, снижаясь до высоты 

150…300 м, делает круг над летным полем и, заходя 

на посадку с подветренной стороны, снижает путе-

вую скорость до 1 м/с, после чего выбрасывают 

главный и кормовой швартовочные тросы. Члены 

наземной команды осуществляют зацепление глав-

ного троса за седельное устройство на тягаче, а кор-
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мового троса – за буксировочный узел на балласт-

ной тележке, после чего включением бортовых ле-

бедок на уборку главного и кормового тросов осу-

ществляют плавное притягивание дирижабля к зем-

ле, а именно к тягачу и балластной тележке. 

Уборкой длины буксировочного троса с по-

мощью электрической лебедки выставляют дири-

жабль на такое расстояние от тягача, чтобы главный 

трос составлял с горизонтом угол 75 … 85. Зацеп-

ление всех тросов за тягач и балластную тележку 

показано на рис. 8. Затем производят буксировку 

дирижабля тягачом к пирамидальному пилону, рас-

положенному в центре швартовочного круга. 

 
 
Рис. 8. Начало швартовки дирижабля: 

1 – дирижабль; 2 – буксировщик; 3 – балластная 
тележка; 4 – главный швартовочный трос; 5 – кор-
мовой трос; 6 – передний буксировочный трос; 7 – 
задний буксировочный трос 

 

Не  доходя  буксировочным узлом тягача 

2…3 м до пилона, останавливают тягач, после чего 

подают под дирижабль платформу. Из дирижабля 

выпускают две крановые подвески и закрепляют их 

за узлы на платформе. Затем выпускают главный 

трос до снятия на нем нагрузки, которая исчезает 

после нагружения крановых подвесок (рис. 9). 

 
 

Рис. 9.  Установка швартовочной 
 платформы под дирижаблем: 

1 – седельное устройство тягача; 2 – пилон; 3 – вра-
щающийся вокруг вертикальной оси узел; 4 – глав-
ный трос; 5 – передний буксировочный трос; 6 – 
платформа; 7 – крановые подвески; 8 – лебедка 

 

Снимают главный трос с седельного устрой-

ства и зацепляют его за узел в верхней части пилона. 

Отсоединяют передний буксировочный трос от тя-

гача и также закрепляют его за тот же узел на пило-

не. Лебедкой главного троса выполняют его нагру-

жение, после чего отсоединяют крановые подвески 

от платформы. Выборкой длины переднего букси-

ровочного троса осуществляют подтягивание дири-

жабля к пилону на такую длину, чтобы гнезда фи-

тингов подвешенного грузового контейнера размес-

тились над ответными узлами в платформе. Отсо-

единяют главный и кормовой швартовочные тросы 

от тросов лебедок, предварительно зафиксировав их 

на корпусе дирижабля. Из освободившихся тросов 

лебедок собирают систему для зацепления подвиж-

ных блоков этой системы за балластные грузы. Ди-

рижабль подготовлен для проведения на нем погру-

зочно-разгрузочных работ. 

 

Варианты транспортировки грузов 

 

Перевозка грузов с помощью дирижабля 

осуществляется в следующих вариантах: 

Вариант I.  Грузы размещаются на внешней 

подвеске под корпусом дирижабля в грузовых кон-

тейнерах (рис.10). После доставки груза к месту на-

значения контейнеры отсоединяют от узлов крепле-

ния на дирижабле и подают к месту их назначения. 

Вариант II. Грузы размещают  в грузовой ка-

бине внутри корпуса дирижабля и закрепляют к гру-

зовому полу с помощью комплекта швартовочного 

оборудования (сеток, ремней, хомутов, тросов, це-

пей и т.п.), прилагаемого к дирижаблю (рис. 4). 

Этот вариант применяют также для перевозки 

грузов, требующих для своей сохранности опреде-

ленного температурного режима, а также взятия 

большого веса полезных грузов, исключающего од-

новременную перевозку тяжелой тары (контейнера). 

По варианту I перевозка грузов в унифициро-

ванных контейнерах позволяет осуществлять вы-
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грузку и замену доставленных контейнеров вновь 

подготовленными, что значительно сокращает время 

нахождения дирижабля на стоянке при проведении 

погрузочно-разгрузочных работ. 

 

 
Рис. 10. Размещение грузов на внешней подвеске 

1 – дирижабль; 2 – грузовая платформа; 3 – контей-
нер; 4 – грузовые лебедки; 5 – балластные грузы; 6 – 
подвижная платформа; 7 – рельсовая дорога; 8 – 
направляющие для ориентирования контейнера под 
грузовой платформой 

 

Однако такие операции осуществляются бы-

стро на аэродромах, имеющих "механизированную" 

землю, т.е. оборудованных вращающимися по кругу 

платформами, поставляющими и убирающими из-

под дирижабля контейнеры. 

Для обеспечения транспортировки контейне-

ры прикрепляют к узлам дирижабля в подвешенном 

состоянии (на внешней подвеске). Создание погру-

зочных систем, обеспечивающих заданную высоту 

стоянки дирижабля над площадкой, а также закреп-

ление и отцепление контейнеров от дирижабля осу-

ществляют с помощью тросов лебедок, погрузочных 

блоков и балластных грузов, расположенных под 

дирижаблем на погрузочной площадке. 

При транспортировке грузов по варианту II 

грузы размещают в грузовой кабине на полу дири-

жабля. Их погрузку осуществляют с помощью авто-

погрузчиков, а также вручную по наклонным рам-

пам, размещенным у левого борта. Закрепляют гру-

зы швартовочными тросами.  

 

Летно-технические характеристики 

 

Аэродинамические характеристики дирижаб-

ля “D-20” были определены расчетным путем с по-

следующим уточнением по результатам испытаний 

модели дирижабля в аэродинамической трубе. По-

лученные на их основе летно-технические характе-

ристики дирижабля “D-20” приведены ниже в таб-

лице. 

 
Характеристики Величина 

Объем дирижабля, м3  128 000 
Длина дирижабля, м 183 
Высота дирижабля, м 50 
Ширина дирижабля, м 49,5 
Взлетный вес дирижабля, т 122,65 
Макс. коммерческая нагрузка, т 20 
Число двигателей 6 
Мощность, л.с. 6 х 300 
Макс. скорость, км/ч 106 
Крейсерская скорость, км/ч 90 
Статический потолок, м 3500 
Крейсерская высота, м 500…1000 
Дальность полета при крейсер-
ской скорости, км 

4000 

 
 

Выводы 

 

Рынок транспортных дирижаблей нового по-

коления четко определен. Он состоит, прежде всего,  

в транспортировке тяжелых сверхгабаритных гру-

зов. Этому способствуют уникальные характеристи-

ки дирижаблей и умеренные требования к их назем-

ному обслуживанию. К особенностям дирижабель-

ной транспортной системы можно отнести: прием-

лемую скорость, возможность транспортировки гру-

зов большого объёма и веса, высокую топливную 

эффективность, экологичность, высокий фактор 

безопасности. Реализовав на практике свои пре-

имущества, транспортные дирижабли смогут стать 

реальной альтернативой существующим воздуш-

ным, морским и наземным средствам транспорти-
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ровки грузов. Основной задачей первого этапа про-

екта дирижабля жесткой схемы “D-20”  для транс-

портировки грузов массой до 20 т была оценка воз-

можности создания в Украине транспортного дири-

жабля с максимально возможным использованием 

традиционных технологий авиационного производ-

ства. Полученные результаты показали принципи-

альную возможность создания в Украине конкурен-

тоспособного транспортного дирижабля. Применен-

ные в проекте конструкторские решения, реализо-

ванные при создании и эксплуатации наибольших в 

мире транспортных самолетов большой грузоподъ-

емности украинской фирмы “Антонов”  - Ан-124 

“Руслан”  и Ан-225 “Мрія”,  - позволяют макси-

мально удешевить проектирование и постройку 

опытного образца дирижабля. Прежде всего, это 

касается максимального использования серийных 

агрегатов, систем и оборудования для обеспечения 

надежной работы дирижабля. 
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