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 ПРЕДИСЛОВИЕ 
 
 
 

С о б ы ти я  п о с ле д н и х  ле т д а ли  в о з м о ж н о с ть  п о -н о в о м у  
в з г ля н у ть  н а  н а ш у  и с то ри ю ,  о ткры ть  е е  с ла в н ы е  
с тра н и ц ы ,  н о в ы е  и м е н а .  И в о т д ля  н а ш е г о  ч и та те ля  и з  
з а б в е н и я  я в и ла с ь  в о  в с е й  с в о е й  м н о г о г ра н н о с ти  ф и г у ра  
н а ш е г о  с о о те ч е с тв е н н и ка ,  д о  с а м о й  г лу б и н ы  с е рд ц а  ру с -
с ко г о  ч е ло в е ка ,  в е ли ч а й ш е г о  а в и а ко н с тру кто ра  XX в е ка  
Иг о ря  Ив а н о в и ч а  С и ко рс ко г о .  
В д а ле ки е  г о д ы  н а ч а ла  в е ка ,  ко г д а  а в и а ц и я  п о -н а с то -

я щ е м у  то ль ко  н а ч и н а ла  з а я в ля ть  о  с е б е ,  Иг о рь  С и ко р-
с ки й ,  е щ е  б у д у ч и  с т у д е н т о м ,  п о с тро и л в п е р в ы е  в  
Р о с с и и  н а ту рн ы й  в е рто ле т,  с п о с о б н ы й  п о д н и м а ть  с в о й  
с о б с тв е н н ы й  в е с .  Мо ло д о й  ко н с тру кто р и  п и ло т о д н и м  
и з  п е рв ы х  п о д н я л в  в о з д у х  с а м о ле т о те ч е с тв е н н о й  ко н -
с тру кц и и .  О н  б ы л п е рв ы м  ру с с ки м  ко н с тру кто ро м ,  с а -
м о ле ты  ко то ро г о  о ка з а ли с ь  лу ч ш и м и  н а  п ро в о д и м ы х  
ко н ку рс а х  то г о  в ре м е н и .  А  в  19 13  г .  И.  И.  С и ко рс ки й  
с о з д а л н а  з а в о д е  в  С а н кт-П е те рб у рг е  п е рв ы е  в  м и ре  
м н о г о м о то рн ы е  с а м о ле ты ,  в  в о з м о ж н о с ть  п о с тро й ки  
ко то ры х  м а ло  кто  в е ри л.  
А в то ры  д а н н о й  кн и г и  п ро ра б о та ли  о г ро м н ы й  о б ъ е м  

с п е ц и а ль н о й ,  м е м у а рн о й  и  п а те н тн о й  ли те ра ту ры ,  а  
та кж е  б о ль ш о е  ч и с ло  а рх и в н ы х  и с то ч н и ко в ,  ч то  с д е ла -
ло  в о з м о ж н ы м  ш а г  з а  ш а г о м  п ро с ле д и ть  п ро ц е с с  с та -
н о в л е н и я  к о н с тр у кт о р с к о г о  т а л а н т а ,  д а т ь  о б з о р 
с о с то я н и я  ро с с и й с ко й  и  м и ро в о й  а в и а ц и о н н о й  н а у ки  и  
те х н и ки ,  н а  ф о н е  ко то ро г о  д о ка з а ть  б е с с п о рн ы й  п ри -
о ри те т И.  И.  С и ко рс ко г о  в  с о з д а н и и  тя ж е лы х  м н о г о м о -
то рн ы х  в о з д у ш н ы х  ко ра б л е й  и  в  и х  п р а кти ч е с к о м  
и с п о ль з о в а н и и .  А в то ры  п о д ч е рки в а ю т,  и  э то  о тра д н о  
о тм е ти ть ,  ч то  п о я в ле н и е  в  Р о с с и и  у н и ка ль н ы х  и  п е р-
в ы х  в  м и ре  с а м о ле то в  «Р у с с ки й  Ви тя з ь »  и  «Иль я  Му ро -
м е ц »  б ы ло  н е  с лу ч а й н ы м .  О н о  п ре д о п ре д е ли ло с ь  в с е м  
б у рн ы м  ра з в и ти е м  н а у ки  и  те х н и ки  с тра н ы ,  ч то  п о з в о -
ли ло  ц а рс ко й  Р о с с и и  с д е ла ть  ры в о к и  о п е ре д и ть  п о  н е -
ко то ры м  н а п ра в ле н и я м ,  в  то м  ч и с ле  и  п о  тя ж е ло м у  
с а м о ле то с тро е н и ю ,  с а м ы е  ра з в и ты е  с тра н ы  м и ра .  
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 Во  в ре м я  п е рв о й  м и ро в о й  в о й н ы  п о д  ру ко в о д с тв о м  И.  
И.  С и ко рс ко г о  с о з д а в а ли с ь  п е рв ы е  ру с с ки е  тя ж е лы е  
б о м б а рд и ро в щ и ки ,  ра в н ы х  ко то ры м  н е  б ы ло  в  м и ре ,  
и с тре б и те ли ,  б ли ж н и е  и  д а ль н и е  ра з в е д ч и ки ,  ш ту рм о в и ки .  
П о д  е г о  н е п о с ре д с тв е н н ы м  в ли я н и е м  ра з ра б а ты в а л и с ь  
а в и а ц и о н н ы е  д в и г а т е л и ,  п р и б о р н о е  о б о ру д о в а н и е ,  
в о о ру ж е н и е ,  та кти ка  п ри м е н е н и я  а в и а ц и и  и  м н о г о е  
д ру г о е .  
П о с ле  ре в о лю ц и и  И.  И.  С и ко рс ки й  с  б о ль ю  в  с е рд ц е  

в ы н у ж д е н  б ы л п о ки н у ть  Р о с с и ю .  В ко н ц е  ко н ц о в  о ка -
з а в ш и с ь  з а  о ке а н о м ,  о н  в  н е в е ро я тн о  тру д н ы х ,  тя ж е лы х  
у с ло в и я х ,  с п ло ти в  в о кру г  с е б я  г ру п п у  э н ту з и а с то в ,  в  
о с н о в н о м  ру с с ки х ,  с о з д а л п ре д п ри я ти е ,  с та в ш е е  в п о с -
ле д с тв и и  о д н и м  и з  в е д у щ и х  п ро и з в о д и те ле й  а в и а ц и о н н о й  
те х н и ки  в  С Ш А .  У ж е  в  3 0 -е  г о д ы  с а м о ле ты  
С и ко рс ко г о  с та ли  и з в е с тн ы  в о  в с е м  м и ре .  Н а  е г о  м е ж -
ко н ти н е н та ль н ы х  ла й н е ра х  в п е рв ы е  н а ч а ла с ь  п е ре в о з к а  
п а с с а ж и р о в  ч е р е з  о к е а н .  А  в  4 0 - е  г о д ы  И.  И.  
С и ко рс ки й  п о с тро и л о д и н  и з  п е рв ы х  в  м и ре  ра б о -
то с п о с о б н ы й  в е рто ле т.  Ф и рм а  С и ко рс ко г о  д о  н а с то я щ е г о  
в р е м е н и  я в л я е т с я  в е д у щ и м  п р о и з в о д и т е л е м  
в е рто ле то в  н а  З а п а д е .  
П ре д ла г а е м а я  в н и м а н и ю  ч и та те ле й  кн и г а  Г .  И.  К а -

ты ш е в а  и  В.  Р .  Ми х е е в а  п о з в о ля е т п о д ро б н о  п о з н а ко -
м и т ь с я  с  т в о р ч е с к о й  б и о г р а ф и е й  к о н с тр у кт о р а ,  
п о -н а с то я щ е м у  о ц е н и ть  «г лы б а с то с ть »  э то й  у д и в и те ль н о й  
ф и г у ры .  Т а ки х  кн и г ,  в с е с то ро н н е  о х в а ты в а ю щ и х  
тв о рч е с ку ю  д е я те ль н о с ть  И.  И.  С и ко рс ко г о ,  н и  у  н а с ,  н и  
з а  ру б е ж о м  н е т.  Е д и н с тв е н н а я  и  м е н ь ш а я  п о  о б ъ е м у  и  
ф а кто г ра ф и ч е с ко м у  м а те ри а лу  п о д о б н а я  ра б о та  б ы ла  
в ы п у щ е н а  э ти м и  ж е  а в то ра м и  три  г о д а  н а з а д  к 10 0 -ле т-
н е м у  ю б и ле ю  Иг о ря  Ив а н о в и ч а  и  с ра з у  с та ла  б и б ли о г -
ра ф и ч е с ко й  ре д ко с ть ю .  Н о в а я  ж е  кн и г а  я в ля е тс я  
у н и ка ль н о й  п о  с в о и м  д о с то и н с тв а м  н е  то ль ко  в  н а ш е й  
с тра н е .  З а ру б е ж н ы е  и з д а н и я ,  ка к п ра в и ло  п о в е рх н о с т-
н ы е ,  н е  с о д е рж а т с то ль  п о лн о г о  и  г лу б о ко г о  а н а ли з а  д е -
я те ль н о с ти  ко н с тру кто ра  и  н е  в ы д е рж и в а ю т н и ка ко г о  
с ра в н е н и я  с  н о в о й  ра б о то й  а в то ро в .  Б о ль ш а я  и н ф о рм а -
ти в н о с ть ,  б о г а ты й  и ллю с тра ти в н ы й  м а те ри а л,  з а н и м а -
те ль н а я  м а н е ра  и з ло ж е н и я  и  ле г ки й  я з ы к д е ла ю т э ту  
кн и г у  у в ле ка те ль н о й  н е  то ль ко  д ля  с п е ц и а ли с то в .  О н а  
б у д е т и н те ре с н а  и  с а м о м у  ш и ро ко м у  кру г у  ч и та те ле й .  
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Н е с ко ль ко  с ло в  о б  а в то ра х .  Г е н н а д и й  Ив а н о в и ч  К а ты ш е в  
— а в и а ц и о н н ы й  и н ж е н е р,  м а с те р с п о рта  С С С Р ,  в  п ро ш ло м  
ч ле н  с б о рн о й  с тра н ы  п о  в ы с ш е м у  п и ло та ж у .  Е м у  
п ри н а д ле ж и т ря д  ре ко рд о в  с ко ро с ти  и  д а ль н о с ти  п о ле то в  н а  
с а м о ле та х .  В 19 8 6  г .  и з д а те ль с тв о  «Н а у ка »  в ы п у с ти ла  е г о  
п е рв у ю  кн и г у  «С о з д а те ль  а в то ж и ра  Ху а н  д е  ла  С ь е рв а » ,  
ко то ра я  п о ль з о в а ла с ь  б о ль ш о й  п о п у ля рн о с ть ю  н е  то ль ко  
с ре д и  с п е ц и а ли с то в -в е рто ле тч и ко в .  В 19 8 9  г .  в  
с о а в то рс тв е  с  В.  Р .  Ми х е е в ы м  б ы ла  н а п и с а н а  у ж е  
у п о м я н у та я  кн и г а  «А в и а ко н с тру кто р И.  И.  С и ко рс ки й » ,  
в ы п у щ е н н а я  те м  ж е  и з д а те ль с тв о м .  И в о т те п е рь  тре ть я .  
Ва д и м  Р о с ти с ла в о в и ч  Ми х е е в  — и н ж е н е р-м е х а н и к,  
с п е ц и а ли с т п о  в е рто ле тн о й  те х н и ке ,  ка н д и д а т те х н и ч е с ки х  
н а у к,  в  н а с то я щ е е  в ре м я  м н о г о  и  п ло д о тв о рн о  ра б о та е т в  
о б ла с ти  и с то ри и  а в и а ц и о н н о й  те х н и ки ,  я в ля е тс я  а в то ро м  
ря д а  с е рь е з н ы х  н а у ч н ы х  и с с ле д о в а н и й .  Т в о рч е с ки й  с о ю з  
э ти х  э н ту з и а с то в  и с то ри и  а в и а ц и и  п о с ле  и х  п е рв о й  о ч е н ь  
у д а ч н о й  кн и г и  о кре п  и  те п е рь ,  н а д е ю с ь ,  ч и та те ли  
с о г ла с я тс я  с о  м н о й ,  н а м  п ре п о д н е с е н  о ч е ре д н о й  
п ри я тн ы й  с ю рп ри з  — «К ры ль я  С и ко рс ко г о » .  

Г е н е ра ль н ы й  ко н с тру кто р,  
п ро ф е с с о р,  
д о кто р те х н и ч е с ки х  н а у к 
С .  В.  Ми х е е в  
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            ОТ  А ВТ ОРОВ 

С болью и гордостью за Р оссию.  
             О ч е в и д н о ,  в  п ри ро д е  с у щ е с тв у е т з а ко н  — у  я р-

ки х ,  о д а ре н н ы х  ли ч н о с те й ,  ко то ры е  о с та в ля ю т п о с ле  
с е б я  з а м е тн ы й  с ле д ,  о б я з а те ль н о  и ли  ко ро тка я  б ли с та -
те ль н а я  ж и з н ь ,  и ли  н е ле г ка я  с у д ь б а ,  ко то ра я  н е  ра з  
п ро в е ря е т ч е ло в е ка  н а  п ро ч н о с ть  и  с и лу  д у х а .  
Н а ш  с о о те ч е с тв е н н и к,  в ы д а ю щ и й с я  а в и а ко н с тру кто р 

XX в е ка  Иг о рь  Ив а н о в и ч  С и ко рс ки й  н а  г ла з а х  о д н о г о  
п о ко ле н и я  п ро ж и л н е с ко ль ко  у д и в и те ль н ы х  ж и з н е й ,  и  в  
ка ж д о й  о н  б ы л п о -с в о е м у  в е ли к.  О н  в н е с  о г ро м н ы й  
в кла д  в  ра з в и ти е  м и ро в о й  а в и а ц и и ,  и  э то т в кла д  тру д н о  
п е ре о ц е н и ть .  С  е г о  и м е н е м  с в я з а н ы  п е рв ы е  п о ле ты  ро с -
с и й с ки х  а э ро п ла н о в ,  п е рв ы е  о ри г и н а ль н ы е  о те ч е с тв е н -
н ы е  ко н с тру кц и и  ле та те ль н ы х  а п п а ра то в ,  ко то ры е  в о  
м н о г о м  п ре в о с х о д и ли  лу ч ш и е  и н о с тра н н ы е  о б ра з ц ы .  А  
с о з д а н и е  м н о г о м о то рн ы х  тя ж е лы х  с а м о ле то в  — э то  н о -
в ы й  ры в о к в п е ре д .  С ч и та ло с ь ,  ч то  п о с тро и ть  тя ж е лы й  
с а м о ле т н е ль з я .  Им е н и ты е  те о ре ти ки  о тв е рг а ли  та ку ю  
в о з м о ж н о с ть .  Мо ло д о й  С и ко рс ки й  в о  г ла в е  н е б о ль ш о й  
г ру п п ы  э н ту з и а с то в  с м о г  с д е ла ть  с м е лы й  ш а г  в  н е в е д о -
м о е  и  п о с тро и л ч е т ы ре х м о т о рн ы й  г и г а н т ,  ко то ры й  
я в и лс я  ро д о н а ч а ль н и ко м  в с е й  м и ро в о й  тя ж е ло й  а в и а -
ц и и .  «Р у с с ки й  Ви тя з ь »  и  е г о  п ре е м н и к «Иль я  Му ро м е ц »  
о ш е ло м и ли  с о в ре м е н н и ко в  м и ро в ы м и  ре ко рд а м и  
п ро д о лж и те ль н о с ти  п о ле та  и  б о ль ш о й  г ру з о п о д ъ е м н о -
с ть ю .  С о з д а н и е  э ти х  м а ш и н  п ро и з в е ло  н а с то я щ и й  ре в о -
л ю ц и о н н ы й  п е р е в о р о т в  у м а х  л ю д е й ,  к о т о р ы й  
о п ро ки н у л с ло ж и в ш и е с я  д о г м ы  ра с ч е та ,  п о с тро й ки  и  
п ри м е н е н и я  с а м о ле то в  и  з а с та в и л п о -н о в о м у  в з г ля н у ть  
н а  а в и а ц и ю  в  ц е ло м ,  у в и д е ть  п е рс п е кти в ы  е е  ра з в и ти я  и  
н о в ы е  в о з м о ж н о с ти .  
Н е с та н д а ртн о е  м ы ш ле н и е  м о ло д о г о  и н ж е н е ра  и  ко н -

с тру кто ра ,  н е з а у ря д н ы е  с п о с о б н о с ти  ле тч и ка -и с п ы та -
те ля  в и д е ть  в с е  п ре и м у щ е с тв а  и  н е д о с та тки  м а ш и н ы ,  
с кло н н о с ть  к а н а ли з у  и  о б о б щ е н и я м ,  ре д ка я  с п о с о б -
н о с ть  п ри н и м а ть  с м е лы е  ре ш е н и я  в о п ре ки  м н е н и ю  м а -
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с ти ты х  у ч е н ы х ,  у п о рс тв о ,  э н е рг и я  и  о г ро м н о е  тру д о лю -
б и е ,  п о лн а я  с а м о о тд а ч а  и  п ре д а н н о с ть  н е б у  п о з в о ли ли  
И.  И.  С и ко рс ко м у  в  те ч е н и е  н е с ко ль ки х  д е с я тко в  ле т 
б ы ть  в  п е рв ы х  ря д а х  тв о рц о в  п е ре д о в о й  а в и а ц и о н н о й  
те х н и ки .  
В тра г и ч е с ко е  д ля  Р о с с и и  п о с ле ре в о лю ц и о н н о е  в ре м я  

С и ко рс ки й  в ы н у ж д е н  б ы л п о ки н у ть  Р о д и н у ,  в е ли ч и ю  и  
с ла в е  ко то ро й  о н  о тд а л с то ль ко  с и л.  О ч у ти в ш и с ь  в  ко н ц е  
ко н ц о в  з а  о ке а н о м ,  м о ло д о й  п е рс п е кти в н ы й  и н ж е н е р  и  
т а л а н тл и в ы й  л е т ч и к ,  б ы в ш и й  н а  в ы с о т е  п ри з н а н и я  
и  в  ф о ку с е  ро с с и й с ко й  с ла в ы ,  в д ру г  о ка з а лс я  с ре д и  
э м и г ра н то в ,  н и ко м у  н е  н у ж н ы х  «в то ро с о ртн ы х »  лю д е й  
п о с ле в о е н н о й  А м е ри ки .  Э то  б ы ло  тя ж е ло е  в ре м я .  Т о ль ко  
в е ра  в  с в о ю  з в е з д у ,  в е рн о с ть  н е б у  и  ло ко ть  ру с с ко г о  
э м и г ра н та  п о м о г ли  С и ко рс ко м у ,  н е с м о тря  н а  
н е в е ро я тн ы е  тру д н о с ти ,  з а кре п и ть с я  в  а в и а ц и и  и  с н о в а  
з а н я ть  в  н е й  д о с то й н о е  м е с то .  
О н  п ре д в и д е л ра з в и ти е  а в и а ц и и  и  в с е г д а  ра б о та л н а  

з а в тра ш н и й  д е н ь .  Е г о  м а ш и н ы  о тли ч а ли с ь  п ро с то то й  и  
о ри г и н а ль н о с ть ю ,  с м е ло с ть ю  ко н с тру кто рс ки х  ре ш е -
н и й ,  и з я щ е с тв о м  а э ро д и н а м и ч е с ки х  ф о рм .  И та м ,  з а  
о ке а н о м ,  о н и  п ро д о лж а ли  б и ть  м и ро в ы е  ре ко рд ы .  
П е рв ы е  п а с с а ж и рс ки е  ла й н е ры ,  ко то ры е  с о е д и н и ли  

ко н ти н е н ты  — ле та ю щ и е  ло д ки  и  а м ф и б и и  — э то  то ж е  
м а ш и н ы  С и ко рс ко г о .  
О с тро е  ч у в с тв о  н е о б х о д и м о с ти  п о с то я н н о й  ра б о ты  

н а д  н о в ы м  п ри в е ло  С и ко рс ко г о  — о д н о г о  и з  п е рв ы х  э н -
ту з и а с то в  в и н то кры ло й  а в и а ц и и  в  ц а рс ко й  Р о с с и и  — к 
п о с те п е н н о й  д о в о д ке  д о  ра б о то с п о с о б н о г о  с о с то я н и я  
в е рто ле та  кла с с и ч е с ко й  о д н о в и н то в о й  с х е м ы .  В 19 4 1 г .  
е г о  в е рто ле т у ж е  п о б и л м и ро в о й  ре ко рд  п ро д о лж и те ль -
н о с ти  п ре б ы в а н и я  в  в о з д у х е  — б о ле е  п о лу то ра  ч а с о в .  К  
ко н ц у  в то ро й  м и ро в о й  в о й н ы  с е ри й н ы е  в е рто ле ты  С и -
ко рс ко г о  в п е рв ы е  в  м и ре  н а ш ли  с в о е  д о с то й н о е  п ри м е -
н е н и е  в  ш и р о ко й  п о в с е д н е в н о й  п р а кти ке .  А  п о с л е  
в о й н ы  в о  м н о г о м  б ла г о д а ря  н о в а то рс ко й  д е я те ль н о с ти  
н а ш е г о  с о о те ч е с тв е н н и ка  н а ч а ло с ь  з а в о е в а н и е  м и ра  
в е рто ле то м ,  б е з  ко то ро г о  в  н а с то я щ е е  в ре м я  п ра кти ч е -
с ка я  д е я те ль н о с ть  ч е ло в е ка  н е м ы с ли м а .  
В 19 8 9  г .  к с то ле тн е м у  ю б и ле ю  м ы  с  б о ль ш и м  тру д о м  

с м о г ли  в с е -та ки  в ы п у с ти ть  кн и г у  «А в и а ко н с тру кто р 
И.  И.  С и ко рс ки й . »  О н а  в ы ш ла  в  и з д а те ль с тв е  «Н а у ка »  
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н е б о ль ш и м  ти ра ж о м .  Ч у в с тв у я  б о ль ш о й  и н те ре с  н а ш и х  
ч и та те ле й  к э то й  те м е ,  те м е  з а б ы ты х  с тра н и ц  с ла в н о й  
и с т о ри и  Г о с у д а р с т в а  Р о с с и й с к о г о ,  а  та кж е  
н е ко то ру ю  в и н у ,  ко то ру ю  в с е  м ы  н е с е м  п е ре д  п а м я ть ю  
н а ш е г о  в е ли ко г о  с о о те ч е с тв е н н и ка  з а  с то ль ко  ле т з а -
б в е н и я  н а  е г о  Р о д и н е ,  а в то ры  ре ш и ли  п ро д о лж и ть  н а -
ч а т у ю  р а б о т у ,  т е м  б о л е е  ч т о  у  н а с  б ы л и  
н е ре а ли з о в а н н ы е  з а г о то в ки ,  ко то ры е  п о  м н о г и м  п ри ч и н а м ,  
в  то м  ч и с ле  и  п о ли ти ч е с ки м ,  то г д а  д о  ч и та те ля  д о й ти  н е  
м о г ли .  Э то  ка с а е тс я  в  п е рв у ю  о ч е ре д ь  о тн о ш е н и я  И.  И.  
С и ко рс ко г о  к б о ль ш е в и ка м ,  п ра в д ы  о  то м  о г ро м н о м  
м а те ри а ль н о м  и  м о ра ль н о м  у щ е рб е ,  ко то ры й  н а н е с ла  
ре в о лю ц и я  и  г ра ж д а н с ка я  в о й н а  н а ш е й  Р о д и н е ,  п ра в д ы  о  
н а с то я щ и х  п а три о та х  Р о с с и и ,  ко то ры е  в о ле ю  с у д ь б ы  
о ка з а ли с ь  з а  ру б е ж о м  и  н е  о п у с ти ли с ь  д о  с у е тн о й  
п о ли ти ч е с ко й  в о з н и ,  а ,  ка к э то  н и  с тра н н о  в ы г ля д и т 
с е й ч а с ,  тру д и ли с ь  в о  б ла г о  и  с ла в у  б у д у щ е й  в е ли ко й  
Р о с с и и .  
О б ъ е м  кн и г и ,  х о тя  о н  те п е рь  з н а ч и те ль н о  б о ль ш е ,  в с е  

ра в н о  н е  п о з в о ли л ц е ли ко м  о х в а ти ть  м н о г о г ра н н у ю  д е -
я те ль н о с ть  И.  И.  С и ко рс ко г о .  О с та в а я с ь  в е рн ы м и  ко н -
ц е п ц и и  о с в е щ е н и я  н а и б о л е е  я рк и х  м о м е н т о в  
д е я те ль н о с ти  п и о н е ра  а в и а ц и и  и  о тд а в а я  д о лж н о е  та -
ла н ту  э то г о  в ы д а ю щ е г о с я  ко н с тру кто ра ,  а в то ры  о д н о -
в ре м е н н о  п о п ы та ли с ь  о тв е с ти  С и ко рс ко м у  м е с то  в  
и е ра рх и и  м и ро в ы х  д о с ти ж е н и й  то г о  в ре м е н и  и  д а ть  
о б ъ я с н е н и е ,  п о ч е м у  Р о с с и я  с д е ла ла  н а у ч н о -те х н и ч е с ки й  
ры в о к,  о б о г н а в  н о  н е ко то ры м  н а п ра в ле н и я м  в е д у щ и е  
с тра н ы  м и ра .  Э то  н е  с ра з у  у кла д ы в а е тс я  в  г о ло в е .  Мн о г и е  
е щ е  н е  о с в о б о д и ли с ь  о т г ру з а  п ре ж н е й  п ро п а г а н д ы  о  
я ко б ы  «ла п о тн о й »  и  б е з н а д е ж н о  о тс та ло й  Р о с с и и .  Э то  
н а г ла я  ло ж ь  в  п о п ы тке  о п ра в д а ть  ц е ли  и  ре з у ль та т 
ре в о лю ц и и .  Р о с с и я  н а х о д и ла с ь  н а  п о д ъ е м е ,  б у рн о  
ра з в и в а ла с ь  и  и м е ла  в с е  ш а н с ы  с о  в ре м е н е м  с та ть  п е рв о й  
д е рж а в о й  м и ра .  
А в то ры  п о с та ра ли с ь  в  э то й  кн и г е  о с в е ти ть  м а ло и з в е -

с тн ы е  д ля  н а ш е г о  ч и та те ля  э та п ы  ра з в и ти я  м и ро в о й  
п а с с а ж и рс ко й  а в и а ц и и ,  с в я з а н н ы е  с  с о з д а н и е м  тя ж е лы х  
ле та ю щ и х  ло д о к и  а м ф и б и й ,  и  ро ль ,  ко то ру ю  с ы г ра л в  
э то м  И.  И.  С и ко рс ки й .  
О г ра н и ч е н н ы й  о б ъ е м  п ре ж н е й  кн и г и  н е  п о з в о ли л н а м  д а ть  
п о д о б а ю щ у ю  о ц е н ку  в кла д а  н а ш е г о  в е ли ко г о  с о о -
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те ч е с тв е н н и ка  в  с та н о в ле н и е  м и ро в о г о  в е рто ле то с тро е -
н и я .  В д а н н о й  ж е  ра б о те  м ы  с м о г ли  д о с та то ч н о  п о д ро б н о  
о с в е т и т ь  к о н с тр у кт о р с к у ю  д е я т е л ь н о с т ь  И.  И.  
С и ко рс ко г о  н а  п о с ле д н е м  э та п е  е г о  тв о рч е с ко й  с у д ь б ы ,  и  
те п е рь  кн и г а  п о з в о ля е т с у щ е с тв е н н о  в о с п о лн и ть  п ро б е л в  
о те ч е с тв е н н о й  ли те ра ту ре .  
Р а б о та  н а д  кн и г о й  б ы ла  и  тя ж е ла ,  и  у в ле ка те ль н а .  

А в то ры  п ро ра б о та ли  б о ль ш о е  ко ли ч е с тв о  и с то ч н и ко в .  Э то  
с п е ц и а ль н а я ,  м е м у а рн а я  и  п а те н тн а я  ли те ра ту ра ,  
а рх и в ы .  Т а ка я  б а з а  п о з в о ли ла  д а ть  б о ле е  и ли  м е н е е  
п о д ро б н у ю  ка рти н у  тв о рч е с ки х  и с ка н и й  ко н с тру кто ра  и  
и х  ре з у ль та т,  у то ч н и ть  м н о г и е  ф а кты ,  н е ко то ры е  
п ри в е с ти  в п е рв ы е .  Мы  н а д е е м с я ,  ч то  кн и г а  п о н ра в и тс я  
ч и та те лю .  О н  н а й д е т в  н е й  м н о г о  н о в о г о ,  и н те ре с н о г о ,  
п о у ч и те ль н о г о .  Н о  н а м  б о ль ш е  б ы  х о те ло с ь ,  ч то б ы  кн и г а  
з а с та в и ла  ка ж д о г о  ч и та те ля  н а  п ри м е ре  И.  И.  С и -
ко рс ко г о  з а д у м а ть с я  о  п ро ш ло м  н а ш е й  Р о д и н ы ,  е е  
с у д ь б е  и  о п ре д е ли ть  с в о е  м е с то  в  п ро ц е с с е  в о з ро ж д е н и я  
Р о с с и и .  
Мы  в ы ра ж а е м  и с кре н н ю ю  б ла г о д а рн о с ть  А .  В.  К ли -

м и кс е е в у  з а  п ре д о с та в ле н н ы е  и з  с е м е й н о г о  а рх и в а  у н и -
ка ль н ы е  ф о то г ра ф и и ,  ко то ры е ,  кс та ти ,  п о з в о ли ли  
у то ч н и ть  н е с ко ль ко  в а ж н ы х  д е та ле й  и  в ы я в и ть  н о в ы е  
ф а кт ы .  А в т о р ы  п р и з н а т е л ь н ы  В .  Н .  Б ы ч к о в у ,  А .  
В.  Б о г д а н о в у ,  С .  Ю .  Е с а у ло в у ,  В.  И.  Ив а н о в у  з а  п о м о щ ь ,  
о ка з а н н у ю  п ри  п о д г о то в ке  кн и г и ,  а  та кж е  Ха рри  
У у д м а н у ,  а н г ли й с ко м у  и с то ри ку ,  — б о ль ш о м у  з н а то ку  
ру с с ко й  а в и а ц и и  и  тв о рч е с тв а  И.  И.  С и ко рс ко г о ,  з а  
п ре д о с та в ле н и е  в  н а ш е  ра с п о ря ж е н и е  в е ли ко ле п н о  
в ы п о лн е н н ы х  ч е рте ж е й  «Р у с с ко г о  Ви тя з я »  и  «Иль и  
Му ро м ц а » .  О д н о в ре м е н н о  м ы  х о те ли  б ы  п о б ла г о д а ри ть  
н а ш и х  з а ру б е ж н ы х  д ру з е й  С .  И.  С и ко рс ко г о  и  А .  С .  Н и -
ко ль с ко г о  з а  ли ч н ы е  в о с п о м и н а н и я .  
В ц е ля х  и с клю ч е н и я  в о з м о ж н ы х  о ш и б о к в с е  д а ты  в о  

в ре м я  п ре б ы в а н и я  И.  И.  С и ко рс ко г о  в  Р о с с и и  п ри в о д я тс я  
п о  с та ро м у  с ти лю .  



К Р Ы Л Ь Я  С И К О Р С К О Г О  

 1 0  

ИСТ ОК И ПРИЗ ВА Н ИЯ  
 
  
 
 
2 5  м а я  18 8 9  г .  в  с е м ь е  п ро ф е с с о ра  п с и х о ло г и и  

К и е в с ко г о  у н и в е рс и те та  Ив а н а  А ле кс е е в и ч а  С и ко рс ко г о  
ро д и лс я  п я ты й  ре б е н о к — м ла д ш и й  с ы н ,  ко то ро г о  
н а ре кли  Иг о ре м .  Э то  б ы ла  и з в е с тн а я  в  К и е в е  с е м ь я ,  
г ла в а  ко то ро й  п о ль з о в а лс я  б о ль ш и м  у в а ж е н и е м .  С а м  
Ив а н  А ле кс е е в и ч  п ро и с х о д и л и з  м н о г о д е тн о й  с е м ь и  
с е ль с ко г о  с в я щ е н н и ка .  В в о з ра с те  9  ле т ро д и те ли  о п ре -
д е ли ли  е г о  в  К и е в с ку ю  с е м и н а ри ю ,  п о с ко ль ку  д ля  д е те й  
с в я щ е н н о с лу ж и те ле й  о б у ч е н и е  б ы ло  б е с п ла тн ы м .  У ч и лс я  
Ив а н  А ле кс е е в и ч  х о ро ш о ,  н е  о г ра н и ч и в а лс я  у ч е б н о й  
п ро г ра м м о й  и  п о ра ж а л у ч и те ле й  о б ш и рн ы м и  и  г лу б о ки м и  
з н а н и я м и ,  з н а ч и те ль н о  п ре в ы ш а ю щ и м и  о б я з а те ль н ы й  
у ро в е н ь .  О н  п ро я в ля л и н те ре с  к е с те с тв е н н ы м  н а у ка м ,  
ли те ра ту ре ,  ф и ло с о ф и и .  Из у ч и л н е м е ц к и й  и  
ф ра н ц у з с к и й  я з ы к и .  У ж е  т о г д а  с в о и м  тру д о лю б и е м  
и  ро в н ы м ,  ра с с у д и те ль н ы м  х а ра кте ро м  с н и с ка л б о ль ш о е  
у в а ж е н и е  в  с е м и н а ри и .  Н а  п о с ле д н е м  г о д у  у ч е б ы  н а ка н у н е  
в ы п у с кн ы х  э кз а м е н о в  Ив а н  А ле кс е е в и ч  о б ъ я в и л 
ро д и те ля м  о  с в о е м  ре ш е н и и  у й ти  и з  с е м и н а ри и  и  
г о то в и ть с я  к п о с ту п ле н и ю  в  К и е в с ки й  у н и в е рс и те т.  
Э то  ре ш е н и е  ра с с тро и ло  ро д и те ле й ,  н о  п ре п я тс тв о в а ть  
о н и  с ы н у  н е  с та ли .  П о н и м а ли ,  ч то  к та ко м у  п о в о ро ту  
с у д ь б ы  о н  п ри ш е л н е  с ра з у .  П о с ле  с а м о с то я те ль н о й  
п о д г о то в ки  в  18 6 2  г .  И.  А .  С и ко рс ки й  б ле с тя щ е  с д а л 
э кз а м е н ы  и  б ы л п ри н я т в  у н и в е рс и те т.  П о м о г а ть  е м у  
ро д и те ли  б ы ли  н е  в  с и ла х  и  с м о г ли  в ы д е ли ть  с ту д е н ту  
то ль ко  15  ру б .  и  с а м о в а р.  Т е п е рь  н а  ж и з н ь  о н  д о лж е н  
б ы л з а ра б а ты в а ть  с а м .  
Ив а н  А ле кс е е в и ч  в ы б ра л о д н у  и з  с а м ы х  тру д н ы х  и  з а -

г а д о ч н ы х  н а п ра в ле н и й  м е д и ц и н ы  — п с и х о ло г и ю  и  п с и -
х и ч е с ки е  з а б о ле в а н и я  и  с о  в ре м е н е м  с та л п ри з н а н н ы м  
м и ро в ы м  а в то ри те то м  в  э то й  о б ла с ти .  
Ч е ре з  д в а  г о д а  п о с ле  о ко н ч а н и я  у н и в е рс и те та ,  в  

18 7 1 г . ,  о н  п о лу ч и л с те п е н ь  д о кто ра  н а у к и  п е ре е х а л в  
П е те рб у рг ,  ч то б ы  ра б о та ть  п о  с п е ц и а ль н о с ти  и ,  кро м е  
то г о ,  д а ль ш е  п ро д о лж а ть  с в о и  н а у ч н ы е  и з ы с ка н и я .  В 
К и е в е  ж е  н е  б ы ло  ка ф е д ры  п с и х и а три и  и  н е рв н ы х  ра с -
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с тро й с тв .  Мо ло д о г о  у ч е н о г о  з а м е ти ли .  Е г о  тру д ы  п е ре -
в о д и ли с ь  н а  е в ро п е й с ки е  я з ы ки ,  о б с у ж д а ли с ь  н а  м е ж -
д у н а ро д н ы х  ко н г ре с с а х ,  а  кн и г и  п о  в о с п и та н и ю  д е те й  
в ы д е рж а ли  з а  г ра н и ц е й  б о ле е  10  и з д а н и й  и  с лу ж и ли  
д а ж е  в  ка ч е с тв е  у ч е б н и ко в .  
О д н о в ре м е н н о  с  ра б о то й  в  кли н и ке  д о кто р С и ко рс ки й  

п ре п о д а в а л в  Во е н н о -м е д и ц и н с ко й  а ка д е м и и .  О н  о т-
кло н и л н е с ко ль ко  ле с тн ы х  п ре д ло ж е н и й  в о з г ла в и ть  
в е с ь м а  п ре с ти ж н ы е  п с и х и а три ч е с ки е  ле ч е б н и ц ы  и  
п ре д п о ч е л п ро д о лж и ть  н а у ч н ы е  и с с ле д о в а н и я  и  п ре п о -
д а в а те ль с ку ю  д е я те ль н о с ть .  
В 18 8 5  г . ,  ко г д а  в  К и е в с ко м  у н и в е рс и те те  б ы ла  о б ра -

з о в а н а  ка ф е д ра  п с и х и ч е с ки х  и  н е рв н ы х  з а б о ле в а н и й ,  
Ив а н  А ле кс е е в и ч  в е рн у лс я  в  ро д н ы е  с те н ы  и  б ы л н а з н а ч е н  
п ро ф е с с о ро м  К и е в с ко г о  у н и в е рс и те та .  
  В К и е в е  ра з м а х  д е я те ль н о с ти  з а с лу ж е н н о г о  о рд и н а р-

н о г о  п ро ф е с с о ра  С и ко рс ко г о  п ри о б ре л н е в е ро я тн ы й  х а -
ра кте р.  Т ру д н о  б ы ло  п о в е ри ть ,  ч то  э то  п о д  с и лу  о д н о м у  
ч е ло в е ку .  О н  ч и та л ле кц и и  с ту д е н та м  п о  м е д и ц и н е  и  
п ра в у ,  в е л ку рс ы  п о в ы ш е н и я  кв а ли ф и ка ц и и  д ля  п ро -
ф е с с о рс ко -п ре п о д а в а те ль с ко г о  с о с та в а ,  ра б о та л в  кли -
н и ка х  и  б о ль н и ц а х ,  п ри н и м а л п а ц и е н то в ,  ко то ры е  
п ри х о д и ли  и  п ри е з ж а ли  к н е м у  с о  в с е й  Р о с с и и .  О н  а к-
ти в н о  у ч а с тв о в а л в  о б щ е с тв е н н о й  ж и з н и ,  в х о д и л в  м н о -
г о ч и с ле н н ы е  о рг а н и з а ц и и  и  в о з г ла в ля л ря д  о б щ е с тв .  
Н а п ри м е р,  б ы л о д н и м  и з  д и ре кто ро в  К и е в с ко г о  г у б е рн -
с ко г о  ко м и те та ,  в ы с о ч а й ш е  у тв е рж д е н н о г о  п о п е ч и -
т е л ь н о г о  о б щ е с т в а  о  т ю р ь м а х ,  п р е д с е д а т е л е м  
п ра в ле н и я  Ф ре б е ле в с ко г о  о б щ е с тв а  д ля  с о д е й с тв и я  д е лу  
в о с п и та н и я ,  п ре д с е д а те ле м  п е д с о в е та  Ж е н с ко г о  
Ф ре б е ле в с ко г о  п е д и н с ти ту та ,  б е с п ла тн ы м  ко н с у ль та н то м  
ле ч е б н и ц ы  д ля  х ро н и ч е с ки х  б о ль н ы х  д е те й  в е д о м с тв а  
Им п е ра то рс ко г о  ч е ло в е ко лю б и в о г о  о б щ е с тв а ,  
п ре д с е д а те ле м  К о м и те та  о б щ е с тв а  в с п о м о щ е с тв о в а н и я  
с ту д е н та м ,  п ре д с е д а те ле м  П с и х и а три ч е с ко г о  о б щ е с тв а  п ри  
у н и в е рс и те те ,  п ре д с е д а те ле м  Ю г о -З а п а д н о г о  О б щ е с тв а  
тре з в о с ти .  К ро м е  то г о ,  и м е л и  д ру г и е  о б щ е с тв е н н ы е  
н а г ру з ки .  Б о рь б е  с  п ь я н с тв о м  и  а лко г о ли з м о м  
п ро ф е с с о р у д е ля л с а м о е  п ри с та ль н о е  в н и м а н и е  н е  то ль ко  
н а  о б щ е с тв е н н о й  н и в е ,  п и с а л н а  э ту  те м у  н а у ч н ы е  ра б о ты  
и  п о п у ля ри з и ро в а л и х .  В ц е ло м  ж е  Ив а н  А ле кс е е в и ч  
о п у б ли ко в а л б о ль ш е  10 0  н а у ч н ы х  ра б о т.  К  н е -
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м у ,  б о ль ш о м у  у ч е н о м у ,  и м е ю щ е м у  б е з у п ре ч н у ю  ре п у -
та ц и ю ,  н е  ра з  о б ра щ а ли с ь  з а  ко н с у ль та ц и е й  о ф и ц и а ль н ы е  
в ла с ти .  П о с ле д с тв и я  о д н о г о  о б ра щ е н и я  с то и ли  з д о ро в ь я ,  а ,  
в о з м о ж н о  и  н е с ко ль ки х  ле т ж и з н и .  В 19 13  г .  в  К и е в е  
ра с с ле д о в а ло с ь  с тра н н о е  у б и й с тв о  м а ль ч и ка .  Вла с ти  
о б ра ти ли с ь  з а  п о м о щ ь ю  к Ив а н у  А ле кс е е в и ч у  ка к п с и -
х и а тру .  Т о т с кру п у ле з н о  и з у ч и л о б с то я те ль с тв а  д е ла ,  
х а ра кте р н а н е с е н и я  ра н  и  н а  о с н о в а н и и  в е с ки х  а рг у -
м е н то в  в ы н е с  з а клю ч е н и е ,  ч то  у б и й с тв о ,  в о з м о ж н о ,  
и м е е т ри ту а ль н ы й  х а ра кте р.  Во з н и кло  та к н а з ы в а е м о е  
«д е ло  Б е й ли с а » .  О б щ е с тв о  з а в о лн о в а ло с ь ,  п ро ка ти ли с ь  
е в ре й с ки е  п о г ро м ы  и  в  «ж е лто й  п ре с с е »  п о д н я ла с ь  в о лн а .  
Ив а н а  А ле кс е е в и ч а  о б в и н и ли  в  а н ти с е м и ти з м е  и  в е -
ли ко д е рж а в н о м  ш о в и н и з м е .  Т у т п ри п о м н и ли  в с е :  и  
в е рн о с ть  м о н а рх и з м у ,  и  я в н о е  ру с о ф и ль с тв о ,  и  д а ж е  
б ла г о г о в е н и е  п е ре д  П .  А .  С то лы п и н ы м .  Ив а н  А ле кс е е в и ч  
тя ж е ло  п е ре ж и в а л в о з н ю  в о кру г  н е г о ,  в с ко ре  з а б о л е л  и  
у ж е  б о л ь ш е  н е  с м о г  в е р н у т ь с я  к  
п ре п о д а в а те ль с ко й  д е я те ль н о с ти .  
З а  с в о ю  ж и з н ь  Ив а н  А ле кс е е в и ч  с о б ра л в е ли ко ле п н у ю  

б и б ли о те ку ,  ко то ра я  н а с ч и ты в а ла  б о ле е  12  ты с .  то м о в ,  в  
о с н о в н о м  п о  м е д и ц и н с к о й  те м а т и ке .  В с о о тв е тс тв и и  
с  з а в е щ а н и е м  И.  А .  С и ко рс ко г о  о н а  б ы ла  п е ре д а н а  
К и е в с ко м у  у н и в е рс и те ту .  
С в о и м  о тн о ш е н и е м  к ра б о те  о те ц  п о д а в а л п ре кра с н ы й  

п ри м е р д е тя м .  В б е с е д а х  с  н и м и  о н  г о в о ри л,  ч то  н а с то -
я щ и й  ч е ло в е к д о лж е н  ч е с тн о  в ы п о лн я ть  с в о ю  ра б о ту  и  н е  
д у м а ть  о  п о ч е с тя х  и  н а г ра д а х .  О н и  с а м и  п ри д у т,  е с ли  
ра б о та  б у д е т то г о  с то и ть .  Д ли те ль н ы й  и  и н те н с и в н ы й  
тру д ,  б у д ь  то  ф и з и ч е с ки й  и ли  и н те лле кту а ль н ы й ,  н е  
б у д е т ра з ру ш и те ль н ы м  д ля  о рг а н и з м а ,  е с ли  п ра в и ль н о  
ч е ре д о в а ть  п е ри о д ы  о тд ы х а .  В о б щ е м ,  о те ц  б ы л я рч а й ш и м  
п ри м е ро м  д ля  д е те й .  О н и  е г о  о ч е н ь  лю б и ли  и  у в а ж а ли .  
 Ма ри я  С те ф а н о в н а  ( у ро ж д е н н а я  Т е м рю к-Ч е рка с о в а ) ,  

м а ть  Иг о ря  Ив а н о в и ч а ,  та кж е  п о лу ч и ла  м е д и ц и н с ко е  
о б ра з о в а н и е ,  н о  н е  с м о г ла  ра б о та ть  п о  с п е ц и а ль н о с ти ,  та к 
ка к п о лн о с ть ю  п о с в я ти ла  с е б я  с е м ь е .  Д е ти  — Л и д и я ,  
О ль г а ,  Е ле н а ,  С е рг е й  и  Иг о рь  — тре б о в а ли  в н и м а н и я .  
П о с л е д н и й  б ы л о с о б е н н о  лю б и м .  Ма ри я  С те ф а н о в н а  
н е  о тли ч а ла с ь  з д о ро в ь е м  и ,  ко г д а  н о с и ла  Иг о ря  п о д  
с е рд ц е м ,  в ра ч и  ре ко м е н д о в а ли  е й  п ре рв а ть  
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б е ре м е н н о с ть  и  н е  ри с ко в а ть  с о б о й .  О д н а ко  о н а  о тка з а ла с ь  
и  ро д и ла ,   ка к в и д н о  п о д с ка з ы в а ла  д у ш а ,  с а м о г о  
та ла н тли в о г о  и з  д е те й .  О н а  п ри в и в а ла  д е тя м  лю б о в ь  к 
ли те ра ту ре ,  м у з ы ке  — то м у ,  ч то  лю б и ла  с а м а .  О д н а ж д ы  
м а ть  ра с с ка з а ла  Иг о рю  о  в е ли ко м  и та ль я н с ко м  м ы с ли те ле  
XV  в .  Л е о н а рд о  д а  Ви н ч и  и  о  е г о  и з о б ре те н и и  — 
ле та те ль н о й  м а ш и н е ,  ко то ра я  д о лж н а  б ы ла  п о д н и м а ть с я  в  
в о з д у х  б е з  ра з б е г а .  Э то т ра с с ка з  в ре з а лс я  в  д е тс ку ю  п а м я ть ,  
и  м е ч та  п о с тро и ть  та ку ю  м а ш и н у  ро с ла  и  кре п ла .  Ма ль ч и к 
д у м а л о  п о ле та х ,  х о тя  в с е  в о кру г  н е  в е ри ли  в  та ки е  
в о з м о ж н о с ти  ч е ло в е ка .  
О д н а ж д ы ,  ко г д а  Иг о рю  б ы ло  11 ле т,  е м у  п ри с н и лс я  

с о н :  б у д то  о н  н а х о д и тс я  в  в о з д у х е  н а  б о рту  ле та ю щ е г о  
ко ра б ля ,  и д е т п о  ко ри д о ру ,  ка к н а  п а ро х о д е ,  а  п о  о б е и м  
с то ро н а м  — д в е ри ,  о тд е ла н н ы е  п о д  о ре х .  П о л п о кры т 
ко в ро в о й  д о ро ж ко й ,  я в с тв е н н о  ч у в с тв у е тс я  в и б ра ц и я  и  
п о д ра г и в а н и е  п о ла ,  с ф е ри ч е с ки е  ла м п ы  ра з ли в а ю т 
п ри я тн ы й  г о лу б о в а ты й  с в е т.  К а к то ль ко  Иг о рь  д о ш е л д о  
ко н ц а  ко ри д о ра  и  о ткры л д в е рь  в  ро с ко ш н ы й  с а ло н ,  о н  
п ро с н у лс я .  С о н  б ы л н а с то ль ко  ч е тки м ,  ч то  о н  е г о  з а п о м н и л 
н а  в с ю  ж и з н ь .  А  с о н -то  о ка з а лс я  в е щ и м ,  ч е ре з  3 0  ле т о н  
в с е  э то  у в и д е л н а я в у  н а  б о рту  с в о е й  м а ш и н ы .  
К а к и  ро д и те ли ,  Иг о рь  о ч е н ь  лю б и л кн и г и .  О с о б е н н о  е г о  

п ри в ле ка л Ж ю ль  Ве рн ,  а  о п и с а н и е  в е рто ле та ,  и ли ,  ка к 
то г д а  г о в о ри ли ,  «г е ли ко п те ра » ,  п ро с то  п о ра з и ло .  П о д  
в ли я н и е м  э ти х  кн и г  о н  с м а с те ри л м о д е ль  в е рто ле та  с  
ре з и н о в ы м  м о то ро м ,  ко то ра я  у с п е ш н о  п о д н и м а ла с ь  в  
в о з д у х .  И в о о б щ е  в ы с о та  м а н и ла .  Во  д в о ре  д о м а  с то я л 
с то лб ,  ко то ры й  Иг о рь  п ре в ра ти л в  м а ч ту  п а ру с н и ка .  О н  
лю б и л з а б и ра ть с я  н а  кло ти к,  в о о б ра ж а я  с е б я  о ткры в а -
те ле м  з е м е ль ,  и  п о д о лг у  с и ж и в а л та м ,  п о г ру ж е н н ы й  в  
с в о и  м ы с ли .  
Г и м н а з и я ,  г д е  у ч и лс я  п о с ле д н и й  и з  С и ко рс ки х ,  ка к 

в п ро ч е м  и  е г о  б ра т С е рг е й ,  с то я ла  в  ц е н тре  К и е в а ,  ря д о м  
с  у н и в е рс и те то м .  Э то  б ы ла  с а м а я  с та ра я  г и м н а з и я  с  
п ре кра с н ы м  п ре п о д а в а те ль с ки м  с о с та в о м .  Иг о рь  б ы л н а  
х о ро ш е м  с ч е ту  — то ль ко  у ч и с ь ,  н о  п ро с то р м а н и л и  
б у д о ра ж и л д у ш у .  И в о т в  19 0 3  г .  м ла д ш и й  С и ко рс ки й  
с та л ка д е то м  Мо рс ко г о  ко рп у с а  в  С а н кт-П е те рб у рг е .  
К о н е ч н о ,  э то  б ы ло  н е  с лу ч а й н о .  С та рш и й  б ра т у ч и лс я  в  
ко рп у с е  и ,  б у д у ч и  н а  ка н и ку ла х ,  м н о г о  ра с с ка з ы в а л о б  
э то м  с та ре й ш е м  у ч е б н о м  з а в е д е н и и .  П е тр Ве ли ки й  у ч - 
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ре д и л в  Мо с кв е  в  17 0 1 г .  ш ко лу  «м а те м а ти ч е с ки х  и  н а -
в и г а ц ки х ,  т. е .  м о ре х о д н ы х  х и тро с тн ы х  и с ку с с тв  у ч е н и й » ,  
ко то ра я  в  17 15  г .  с ли ла с ь  с  о рг а н и з о в а н н о й  в  П е те рб у рг е  
А ка д е м и е й  Мо рс ко й  Г в а рд и и .  В п ра в ле н и е  «д щ е ри  
П е тро в о й »  Е ли з а в е ты  А ка д е м и я  б ы ла  п ре о б ра з о в а н а  в  
Мо рс ко й  ш ля х е тс ки й  ка д е тс ки й  ко рп у с .  С  те х  п о р ко рп у с  
н а х о д и лс я  н а  «б ре г а х  Н е в ы »  н а  Ва с и ль е в с ко м  о с тро в е  
( п ра в д а ,  то ч н о с ти  ра д и ,  в  п е ри о д  с  17 7 1 п о  18 9 2  г г .  о н  
ра з м е щ а лс я  в  К ро н ш та д те ) .  В ко рп у с е  б ы ли  
п о д г о то в ле н ы  ты с я ч и  о ф и ц е ро в  ф ло та  ро с с и й с ко г о .  
Им е н а  м н о г и х  в п и с а н ы  в  г е ро и ч е с ку ю  ле то п и с ь  ка к б о -
е в ы х  п о б е д ,  та к и  в а ж н е й ш и х  н а у ч н ы х  и  г е о г ра ф и ч е с ки х  
о ткры ти й .  Мо рс ко й  ка д е тс ки й  ко рп у с  с о с то я л и з  ш е с ти  
кла с с о в :  тре х  о б щ и х  и  тре х  с п е ц и а ль н ы х .  П е рв ы е  д а в а ли  
в о с п и та н н и ка м  с ре д н е е  о б ра з о в а н и е ,  а  с та рш и е  кла с с ы ,  
с лу ш а те ли  ко то ры х  у ж е  н о с и ли  з в а н и е  н е  ка д е то в ,  а  
г а рд е м а ри н о в ,  п ре д с та в ля ли  с о б о й  о ф и ц е рс ко е  в о е н н о -
у ч е б н о е  з а в е д е н и е .  К о рп у с  и м е л п ре кра с н о  о б о ру д о в а н н ы е  
а у д и то ри и ,  б о ль ш у ю ,  с о  з н а н и е м  и  в ку с о м  п о д о б ра н н у ю  
б и б ли о те ку ,  б о г а ты й  м у з е й  м о д е ле й  ко ра б ле й  ( в  
п ро с то рн о й  с то ло в о й  ко рп у с а  д а ж е  кра с о в а ла с ь  о г ро м н а я  
м о д е ль  б ри г а  «Н а в а ри н » ) ,  с о б с тв е н н у ю  ка рти н н у ю  
г а ле ре ю ,  о б с е рв а то ри ю  и  д а ж е  у ч е б н ы й  о тря д ,  в  ко то ры й  
в х о д и ли  с та ры е  п а ру с н о -п а ро в ы е ,  н о ,  те м  н е  м е н е е ,  
б о е в ы е  ко ра б ли .  
Мо рс ко й  ка д е тс ки й  ко рп у с  тра д и ц и о н н о  с ла в и лс я  

в ы с о ки м  у ро в н е м  п о д г о то в ки  в ы п у с кн и ко в .  П ри н и м а ли с ь  
в  н е г о  то ль ко  д е ти  д в о ря н .  О д н а ко  с у щ е с тв о в а в ш а я  в  
Р о с с и й с ко й  и м п е ри и  с и с те м а  п ре д о с та в ля ла  ка ж д о м у  
и з  е е  п о д д а н н ы х  в о з м о ж н о с ть  п о лу ч и ть  з а  о с о б ы е  
з а с лу г и  п е ре д  О те ч е с тв о м  ка к ли ч н о е ,  та к и  п о то м с тв е н н о е  
д в о ря н с тв о .  С о лд а т м о г  с та ть  г е н е ра ло м ,  п ро с то й  
ч и н о в н и к ка н ц ле ро м .  ( Л ю б и м е ц  А .  А .  Б ру с и ло в а  б о е в о й  
г е н е ра л,  ко м а н д и р ко рп у с а  А .  И.  Д е н и ки н  п ро и с х о д и л и з  
кре п о с тн ы х  кре с ть я н ,  у  н а ч а ль н и ка  Г е н е ра ль н о г о  ш та б а  
ру с с ко й  а рм и и  М.  В.  А ле кс е е в а  о те ц  б ы л с о лд а т-
с в е рх с ро ч н и к,  а  у  а д м и ра ла  С .  О .  Ма ка ро в а  — п ро с то й  
б о ц м а н .  Э ти  п ри м е ры  м о ж н о  п ро д о лж и ть ) .  С ы н  
с е ль с ко г о  с в я щ е н н и ка  И.  А .  С и ко рс ки й ,  д в и г а я с ь  
б ла г о д а ря  с в о е м у  тру д о лю б и ю  п о  с лу ж е б н о й  ле с тн и ц е  в  
с о о тв е тс тв и и  с  п е тро в с ко й  «та б е ли  о  ра н г а х » ,  п о лу ч и л 
ка к з а с лу ж е н н ы й  п ро ф е с с о р ч и н  д е й с т-
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в и те ль н о г о  с та тс ко г о  с о в е тн и ка ,  с о о тв е тс тв у ю щ и й  в о -
е н н о м у  г е н е ра л-м а й о ру ,  и  з в а н и е  п о то м с тв е н н о г о  д в о -
ря н и н а .  К а к ч и н о в н и к в ы с о ко г о  ч е тв е рто г о  кла с с а  о н  м о г  
о тд а в а ть  с в о и х  д е те й  в  лю б о е  у ч е б н о е  з а в е д е н и е  Р о с с и и ,  
в клю ч а я  П а ж е с ки й  ко рп у с .  
У ч е б а  Иг о ря  С и ко рс ко г о  в  Мо рс ко м  ка д е тс ко м  ко рп у с е  

с о в п а ла  с  б о ль ш и м и  п ре о б ра з о в а н и я м и ,  в ы з в а н н ы м и  
п о с ле д с тв и я м и  н е у д а ч н о й  ру с с ко -я п о н с ко й  в о й н ы .  
У г лу б ля ли с ь  у ч е б н ы е  п ро г ра м м ы ,  о с о б о е  в н и м а н и е  
у д е ля ло с ь  п ре п о д а в а н и ю  те х н и ч е с ки х  д и с ц и п ли н ,  п о -
о щ ря ло с ь  и з о б ре та те ль с тв о .  Иг о рь  х о ро ш о  и  с  у д о в о ль -
с тв и е м  у ч и лс я .  В с в о б о д н о е  о т з а н я ти й  в ре м я  в с е г д а  ч то -
то  ко н с тру и ро в а л,  м а с те ри л,  б ла г о  у с ло в и я  д ля  э то г о  б ы ли .  
У  «д я д е к»  — в о с п и та те ле й  н е  б ы ло  п ре те н з и й  к э то м у  
с о б ра н н о м у ,  и с п о лн и те ль н о м у  и  лю б о з н а те ль н о м у  ка д е ту .  
П о -н а с то я щ е м у  е г о  и н те ре с ы  е щ е  н е  о п ре д е ли ли с ь ,  н о  
я в с тв е н н о  о щ у щ а ла с ь  тя г а  к те х н и ке ,  п ри ч е м  н е  к 
те о ри и ,  а  к п ра кти ке .  
П о  м е ре  то г о  ка к Иг о рь  в тя г и в а лс я  в  ка д е тс ку ю  с лу ж б у ,  

о н  с та л п о н и м а ть ,  ч то  в о е н н а я  с те з я  н е  д ля  н е г о .  К а к-то  
н а  г ла з а  е м у  п о п а ло с ь  н е с ко ль ко  ко ро тки х  г а з е тн ы х  
с о о б щ е н и й  о  п о ле та х  б ра ть е в  Р а й т,  и  о п я ть  о н  н а ч а л 
б ре д и ть  н е б о м .  Иг о рь  х о те л с та ть  и н ж е н е ро м ,  с о з д а в а ть  
ле та ю щ и е  м а ш и н ы .  Н о  ку д а  ж е  п о й ти  у ч и ть с я ?  Ве д ь  
н и ка ки х  у ч е б н ы х  з а в е д е н и й  та ко г о  п ро ф и ля  н е  
с у щ е с тв о в а ло .  Мо ж н о  б ы ло  б ы  п о с ту п и ть  в  ка ку ю -н и б у д ь  
те х н и ч е с ку ю  ш ко лу ,  н о  м н о г и е  и з  н и х  в  то  в ре м я  б ы ли  
з а кры ты :  е щ е  о щ у щ а ли с ь  о тг о ло с ки  ре в о лю ц и и  19 0 5  г .  
З а н я ти я  в  у н и в е рс и те та х  и  ш ко ла х  б ы ли  п ре рв а н ы .  И 
в с е -та ки  в  19 0 6  г . ,  о ко н ч и в  о б щ и й  ку рс ,  о н  ре ш а е тс я  у й ти  
и з  ка д е тс ко г о  ко рп у с а ,  х о тя  в  о б щ е м -то  у ч е б а  ш ла  
н о рм а ль н о .  Н е  у д о в ле тв о ря ла  то ль ко  п е рс п е кти в а  б ы ть  
в о е н н ы м .  
Н е  ж е ла я  тра ти ть  в ре м е н и ,  Иг о рь  у е з ж а е т в о  Ф ра н ц и ю  

и  п о с ту п а е т в  те х н и ч е с ку ю  ш ко лу  Д ю в и н ь о  д е  Л а н н о .  
Ч е ре з  ш е с ть  м е с я ц е в  о н  в о з в ра ти лс я  д о м о й  и  о с е н ь ю  
19 0 7  г .  п о с ту п и л в  К и е в с ки й  п о ли те х н и ч е с ки й  и н с ти ту т 
( К П И) .  Э то т г о д  п е ре м е н  б ы л и  ра д о с тн ы м ,  и  тя ж е лы м .  5  
м а рта  19 0 7  г .  у м е рла  Ма ри я  С те ф а н о в н а .  Г о ре  е щ е  
б о ль ш е  с п ло ти ло  с е м ь ю .  С е с тры  с та ли  б о ле е  в н и м а те ль н ы  
к б ра ть я м .  О с о б у ю  з а б о ту  Иг о рь  ч у в с тв о -
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в а л с о  с то ро н ы  О ль г и ,  о н а  е г о  п о н и м а ла ,  с о ч у в с тв о в а ла ,  
п о д д е рж и в а ла .  
У ч е б а  в  К П И б ы ла  п ре с ти ж н а .  О н  с ч и та лс я  о д н и м  и з  

лу ч ш и х  в у з о в  с тра н ы .  У ч ре ж д е н и е  и н с ти ту та  я в и ло с ь  
п ря м ы м  с ле д с тв и е м  ре ф о рм  А ле кс а н д ра  П ,  с о з д а в ш и х  
б ла г о п ри я тн ы е  у с ло в и я  д ля  б ы с тро г о  э ко н о м и ч е с ко г о  
ра з в и ти я  Р о с с и и .  З а  п о с ле д н и е  4 0  ле т XIX в е ка  о б ъ е м  
п ро м ы ш ле н н о й  п ро д у кц и и  и м п е ри и  у в е ли ч и лс я  б о ле е  
ч е м  в  7  ра з .  Т е м п ы  ра з в и ти я ,  и з у м и в ш и е  в е с ь  м и р,  п ре д -
о п ре д е ли ли  б у рн ы й  ра с ц в е т ро с с и й с ко й  н а у ки  и  те х н и ки  
в  XX в е ке .  С у щ е с тв о в а в ш а я ,  о д н а ко ,  с и с те м а  в ы с ш е г о  о б -
ра з о в а н и я  н е  о тв е ч а ла  тре б о в а н и я м  в ре м е н и ,  н е  п о с п е в а -
ла  з а  н и м .  З ло б о д н е в н о й  з а д а ч е й  с та ло  у ч ре ж д е н и е  
п о ли те х н и ч е с ки х  и н с ти ту то в .  П о  и н и ц и а ти в е  м и н и с тра  
ф и н а н с о в  С .  Ю .  Ви тте  в  ко н ц е  XIX в е ка  б ы ло  о с н о в а н о  
три  та ки х  в у з а :  в  П е те рб у рг е ,  К и е в е  и  Ва рш а в е .  К П И б ы л 
то рж е с тв е н н о  о ткры т в  18 9 8  г . ,  а  в  19 0 2  г .  у ж е  ра з м е с ти лс я  
в  с п е ц и а ль н о  п о с тро е н н ы х  д ля  н е г о  п ре кра с н ы х  ко р-
п у с а х ,  р а с п о л о ж е н н ы х  н е д а л е к о  о т С ы р е ц к о г о  
и п п о д ро м а .  Р я д о м  с  у ч е б н ы м и  ко рп у с а м и  н а х о д и ли с ь  д о -
м а  п ре п о д а в а те ле й .  Ин с ти ту т и м е л ч е ты ре  ф а ку ль те та :  
м е х а н и ч е с ки й ,  х и м и ч е с ки й ,  с е ль с ко х о з я й с тв е н н ы й  и  
и н ж е н е рн о -с тро и те ль н ы й .  П ро с то рн ы е  а у д и то ри и ,  п ре -
кра с н о  о б о ру д о в а н н ы е  ла б о ра то ри и ,  м а с те рс ки е ,  о п ы тн о е  
х о з я й с тв о  с о з д а в а ли  х о ро ш и е  в о з м о ж н о с ти  д ля  у ч е б ы  и  
н а у ч н о -и с с ле д о в а те ль с ко й  ра б о ты .  П ро ф е с с о рс ко -п ре п о д а -
в а те ль с ки й  с о с та в  б ы л у ко м п ле кто в а н  лу ч ш и м и  у ч е н ы м и .  
С ре д и  н и х  п ро ф е с с о ра  — в ы д а ю щ и й с я  п ро ч н и с т С .  П .  Т и -
м о ш е н ко ,  м а те м а ти к и  м е х а н и к Н .  Б .  Д е ло н е ,  э ле ктро м е -
х а н и к Н .  А .  А рте м ь е в ,  г и д ро м е х а н и к Д .  П .  Р у з с ки й  и  
м н о г и е  д ру г и е .  
П ро ш е л г о д  у ч е б ы .  П о с те п е н н о  с та ли  о п ре д е ля ть с я  и  

и н те ре с ы  Иг о ря .  Е г о  н е  тя н у ло  к те о ре ти ч е с ки м  д и с -
ц и п ли н а м .  Вс е  с в о б о д н о е  в ре м я  м о ло д о й  ко н с тру кто р 
п ро в о д и л в  с в о е й  и м п ро в и з и ро в а н н о й  м а с те рс ко й  д о м а .  
Т а к,  о н  п о с тро и л п а ро в о й  м о то ц и кл,  ч е м  п ри в е л в  и з у м -
ле н и е  о кру ж а ю щ и х .  Н о  х о те ло с ь  ч е г о -то  б о ль ш е г о .  И 
ре ш е н и е  п ри ш ло .  В 19 0 8  г .  н а  ка н и ку ла х  в о  в ре м я  п о -
е з д ки  с  о тц о м  в  Г е рм а н и ю  Иг о рь  и м е л в о з м о ж н о с ть  
м н о г о  ч и та ть  о  в п е ч а тля ю щ и х  п о ле та х  г ра ф а  Ц е п п е ли н а  
н а  с в о е м  д и ри ж а б ле .  Т о г д а  ж е  е м у  п о п а ло с ь  и  д е -
та ль н о е  о п и с а н и е  о д н о г о  и з  п о л е т о в  б р а т ь е в  Р а й т .
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К о рре с п о н д е н т г а з е ты  п о д ро б н о  ра с п и с ы в а л,  ка к ле та -
те ль н а я  м а ш и н а  г ра ц и о з н о  в з ле те ла ,  с д е ла ла  кру г  и  с е -
ла  н а  то  ж е  м е с то .  Э то  с о о б щ е н и е  п о тря с ло  Иг о ря .  Д а ,  
д е й с тв и те ль н о  п о -н а с то я щ е м у  у с п е х  б ра ть е в  Р а й т о ц е -
н и ли  то ль ко  с п у с тя  п я ть  ле т п о с ле  п е рв о г о  п о ле та .  
П ра кти ч н а я  А м е ри ка  н е  у в и д е ла  в  э то м  и з о б ре те н и и  
н и ка ко й  п о ль з ы  и  ли ш ь  п о ле ты  Ви ль б у ра  Р а й та  в  Е в ро -
п е  о ткры ли  г ла з а  м н о г и м ,  н о  н е  в с е м .  
Ч и та я  п о д ро б н ы е  г а з е тн ы е  с о о б щ е н и я  о б  а э ро п ла н е  и  
п о ле та х ,  Иг о рь  у д и в ля лс я ,  ч то  г а з е ты  н е  п е с тре ли  а н ш -
ла г а м и ,  а  с кро м н о  п о м е щ а ли  ко рре с п о н д е н ц и и  н а  в н у т-
р е н н и х  с тр а н и ц а х  о б  э т о м  д е й с т в и т е л ь н о  
ре в о лю ц и о н н о м  и з о б ре те н и и .  Ве д ь  д о ка з а н а  в о з м о ж -
н о с ть  с о з д а н и я  п ра кти ч е с ко й  ле та ю щ е й  м а ш и н ы  — в е -
ко в о й  м е ч ты  ч е ло в е ч е с тв а !  Т е п е рь  Иг о рь  в с е й  д у ш о й  
п о ч у в с тв о в а л,  п о н я л,  ч то  а в и а ц и я  — э то  д е ло  в с е й  е г о  
ж и з н и .  А э ро п ла н ы  ка з а ли с ь  е м у  у ж е  п ро то ре н н о й  д о -
ро г о й  в  а в и а ц и ю ,  и  о н  ре ш и л з а н я ть с я  с о з д а н и е м  а п п а -
ра та ,  ко то ры й  м о г  б ы  в з ле та ть  и  с а д и ть с я  б е з  ра з б е г а ,  
в и с е ть  н е п о д в и ж н о  в  в о з д у х е  и  п е ре м е щ а ть с я  в  лю б о м  
в ы б ра н н о м  н а п ра в ле н и и ,  т. е .  д е ла ть  то ,  ч то  н е  п о д  с и лу  
а э ро п ла н у .  Ид е я  н а с то ль ко  у в ле кла  м о ло д о г о  ко н с т-
ру кто ра ,  ч то  о н ,  н е  о ткла д ы в а я  д е ла  в  д о лг и й  я щ и к,  ре -
ш и л  п р я м о  в  г о с т и н и ц е  н а ч а т ь  с тр о и т ь  м о д е л ь  
в е рто ле та .  
П о с ле  н е ко то ры х  ра з д у м и й  о н  о с та н о в и лс я  н а  с о о с -

н о й  с х е м е  с  в ра щ е н и е м  в и н то в  в  п ро ти в о п о ло ж н ы х  н а -
п ра в ле н и я х .  П о ка  о те ц  ра б о та л в  с в о е й  ко м н а те  н а д  
о ч е ре д н о й  кн и г о й ,  Иг о рь  д е ла л н а б ро с ки  б у д у щ е й  м а -
ш и н ы  и  п ы та лс я  ра с с ч и та ть  п о д ъ е м н у ю  с и лу  н е с у щ и х  
в и н то в .  Н о  э то  о ка з а ло с ь  н е  п ро с ты м  д е ло м .  П о с ко ль ку  
д о с та то ч н о й  и н ф о рм а ц и и  п о  э то м у  в о п ро с у  н а й ти  н е  
у д а ло с ь ,  Иг о рь  ре ш и л п о лу ч и ть  н е о б х о д и м ы е  д а н н ы е  
э кс п е ри м е н та ль н о .  В б ли ж а й ш е й  ла в ке  б ы ли  п ри о б ре -
те н ы  п ла н ки  д ля  о ко н н ы х  п е ре п ле то в  и  д ру г и е  н е о б х о -
д и м ы е  м а т е ри а л ы .  Из  то н к и х  д е р е в я н н ы х  п л а н о к 
Иг о рь  и з г о то в и л в и н т ч у ть  б о ле е  м е тра  в  д и а м е тре ,  з а -
кре п и л е г о  н а  д е ре в я н н о м  в а лу  и  в с е  э то  у с тро й с тв о  у с -
та н о в и л н а  н е ко то ро е  п о д о б и е  в е с о в ,  ко то ры е  д о лж н ы  
б ы ли  и з м е ря ть  с и лу  тя г и  в и н та .  П о тре б н а я  ж е  д ля  ра с -
кру тки  в и н та  э н е рг и я  и з м е ря ла с ь  г ру з о м ,  п ри в я з а н -
н ы м  к б е ч е в ке ,  д ру г о й  ко н е ц  ко то ро й  тя н у лс я  ч е ре з  
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б ло к и  н а м а ты в а лс я  н а  в а л н е с у щ е г о  в и н та .  П ри м и ти в -
н о е  у с тро й с тв о  те м  н е  м е н е е  д а ло  ка ки е -то  и с х о д н ы е  
д ля  ра с ч е то в  д а н н ы е ,  ко то ры е  п о з в о ли ли  с д е ла ть  в ы в о д  
о  в о з м о ж н о с ти  п о с тро й ки  в е рто ле та  с  с у щ е с тв о в а в ш и -
м и  в  то  в ре м я  д в и г а те ля м и .  Э то  о ткры ти е  о кры ли ло  м о -
ло д о г о  и с с ле д о в а те ля .  
Ве рн у в ш и с ь  д о м о й  п о с ле  ка н и ку л,  Иг о рь  п ро д о лж и л 

ра б о ту  в  с в о е й  д о м а ш н е й  м а с те рс ко й .  О д н о в ре м е н н о  
ч и та л о б  а в и а ц и и  в с е ,  ч то  м о ж н о  б ы ло  д о с та ть ,  и  к ко н -
ц у  г о д а  о н  у ж е  з н а л м н о г о  о б  а в и а ц и о н н о м  о п ы те ,  н а -
ко п ле н н о м  д о  н е г о .  
Д ля  п о с тро й ки  н а ту рн о г о  в е рто ле та  н у ж н ы  б ы ли  д е н ь -

г и .  Т е  н е б о ль ш и е  с ре д с тв а ,  ко то ры е  н а х о д и ли с ь  в  ра с п о -
ря ж е н и и  Иг о ря ,  б ы ли  д а в н о  п о тра ч е н ы  н а  с о з д а н и е  
м а ке та  и  п ро в е д е н и е  и с с ле д о в а н и й .  Р а б о та  н а с то ль ко  у в -
ле кла  ко н с тру кто ра ,  ч то  о н  п о ч ти  з а б ро с и л и н с ти ту т и  х о -
д и л ту д а  о т с лу ч а я  к с лу ч а ю .  П ре п о д а в а те ли  ж а ло в а ли с ь  
о тц у  н а  н е п у те в о г о ,  п о  и х  м н е н и ю ,  с ы н а  и  п ро с и ли  п ри -
н я ть  м е ры .  О те ц ,  х о тя  и  в и д е л в  э то м  у в ле ч е н и и  н е  п у с -
ту ю  з а б а в у ,  п о п ы т а лс я  н а  н е г о  в о з д е й с т в о в а т ь ,  н о  
б е з ре з у ль та тн о .  Во т в  э ти х  у с ло в и я х  Иг о рь  и  с о б ра л с е -
м е й н ы й  с о в е т.  О н  ра с с ка з а л о  с в о и х  тру д н о с тя х  и  п е рс -
п е кти в а х  и  п о п ро с и л м а те ри а ль н о й  п о м о щ и .  О н  з а я в и л,  
ч то  д ля  п ро д о лж е н и я  с в о е й  ра б о ты  е м у  н у ж н о  п о е х а ть  в  
П а ри ж ,  н а б ра ть с я  з н а н и й  и  о п ы та ,  ку п и ть  д в и г а те ль  и  
д ру г и е  н е о б х о д и м ы е  м а те ри а лы .  Ч то  и  г о в о ри ть ,  н а м е ре -
н и е  б ы ло  с е рь е з н ы м .  Ве д ь  с о  с то ро н ы  в с е  з а н я ти я  Иг о ря  
в ы г ля д е ли  д е тс ко й  з а б а в о й ,  а  ту т ю н о ш е  н а д о  б ро с а ть  и н -
с ти ту т и  е х а ть  в  в е с е лы й  г о ро д  П а ри ж  с  б о ль ш о й  с у м м о й  
д е н е г .  Мн е н и я  ч ле н о в  с е м е й н о г о  с о в е та  ра з д е ли ли с ь ,  
б о ль ш и н с тв о  с ч и та ло  в с е  э то  п ре д п ри я ти е  ч е п у х о й .  Б ра т 
С е рг е й ,  н а х о д и в ш и й с я  н а  п о б ы в ке  д о м а ,  с ка з а л,  ч то  в е р-
то ле т — э то  ч у ш ь ,  о н  н и ко г д а  н е  б у д е т ле та ть ,  и  н а п о м -
н и л Иг о р ю ,  ч т о  з а к о н ы  п р и р о д ы ,  и с х о д я  и з  
с у щ е с тв у ю щ и х  п ро п о рц и й ,  о г ра н и ч и в а ю т в е с  ле та ю щ и х  
с о з д а н и й  д о  10  кг ,  и  в  ка ч е с тв е  п ри м е ра  п ри в е л с тра у с а .  
Р е ш а ю щ е е  с ло в о  о с та в а ло с ь  з а  о тц о м .  П о с ле  д о лг и х  ра з -
д у м и й  г ла в а  с е м ь и  с ка з а л,  ч то  в е ри т в  с е рь е з н о с ть  ц е ли  
Иг о ря ,  и  б ла г о с ло в и л.  О ль г а  в ы д е ли ла  д е н ь г и  н а  п о е з д ку  
и  н е о б х о д и м ы е  п о ку п ки .  Иг о рь  б ы л в н е  с е б я  о т ра д о с ти .  
Е щ е  б ы ,  у в и д е ть  в о о ч и ю  ле та ю щ и е  м а ш и н ы  — э то  ли  н е  
п ре д е л то г д а ш н и х  м е ч та н и й !  
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В то  в ре м я  П а ри ж  б ы л ц е н тро м  а в и а ц и и ,  ко то ра я  
е щ е  ка з а ла с ь  м н о г и м  о д н и м  и з  в и д о в  ц и рко в о г о  
и с ку с с тв а .  Д а ж е  кра тко в ре м е н н ы е  п о ле ты  б ы ли  
в п е ч а тля ю щ и м и .  
В я н в а ре  19 0 9  г .  п о д  д о б ры е  н а п у тс тв и я  о тц а ,  с е с те р 
и  с ке п ти ч е с ки е  в з г ля д ы  ро д с тв е н н и ко в ,  ко то ры е  п ре д -
с ка з ы в а ли  н е с ку ч н у ю  ж и з н ь  м о ло д о м у  ч е ло в е ку  в  П а -
ри ж е ,  Иг о рь  п о к и н у л К и е в .  О д н а к о  ро д с т в е н н и к и  
кре п ко  о ш и б а ли с ь :  у  п у те ш е с тв е н н и ка  н е  б ы ло  
д ру г и х  м ы с ле й ,  кро м е  ка к о б  а в и а ц и и  и  кро м е  ка к о б  
у с п е ш н о м  з а в е рш е н и и  н а ч а то г о  д е ла .  
Вн а ч а ле  Иг о рь  п о ла г а л,  ч то  э то  б у д е т кра тко в ре м е н -
н а я  п о е з д ка ,  н о ,  п ри е х а в  в  П а ри ж ,  п о н я л,  ч то  в е с ь м а  
п о ле з н о  г лу б ж е  п о з н а ко м и ть с я  с  ле та те ль н ы м и  а п п а ра -
та м и ,  п о  в о з м о ж н о с ти  п е ре н я ть  о п ы т п о с тро й ки  м а ш и н  
и  п о ле то в  н а  н и х  и ,  кро м е  то г о ,  н е  о ш и б и ть с я  и  п ра -
в и ль н о  в ы б ра ть  п о д х о д я щ и й  м о то р.  
Иг о рь  е ж е д н е в н о  е з д и т н а  а э ро д ро м .  П о  ка рти н ка м ,  
в и д е н н ы м  ра н е е ,  у з н а е т ти п ы  а э ро п ла н о в  и  н а б лю д а е т 
з а  н и м и .  С м о три т,  ка к г о то в я т а э ро п ла н  к п о ле ту ,  ка к 
з а п у с ка е т и  п ро г ре в а е т д в и г а те ль  м е х а н и к.  П о то м ,  ка к 
н е б о ж и те ль ,  п о д х о д и т к а э ро п ла н у  п и ло т и  з а н и м а е т 
с в о е  м е с то .  П ро г ре в  д в и г а те ли ,  п и ло т п о д н и м а е т ру ку ,  
и  м е х а н и ки  о тп у с ка ю т х в о с т а э ро п ла н а .  Ма ш и н а  н а ч и -
н а е т ра з б е г  п о  п о лю .  Ч е ре з  н е ко то ро е  в ре м я  а э ро п ла н  
о тры в а е тс я  о т з е м ли  н а  п о лм е тра  ( ч то  с лу ч а ло с ь  д а ле ко  
н е  в с е г д а )  и  з а те м  п о д п ры г и в а я  б е ж и т п о  п о лю .  Т у т б ы -
ла  у й м а  с а м ы х  ра з н о о б ра з н ы х  ко н с тру кц и й ,  ко то ры е  
я в ля ли с ь  п ло д о м  б е з у м н ы х  и  п о лу б е з у м н ы х  и д е й  и з о -
б ре та те ле й .  Мн о г и е  а п п а ра ты  н е  м о г ли  д а ж е  тро н у ть с я  
с  м е с та .  Е с ли  ж е  м а ш и н а  б е ж а ла  п о  п о лю  п о д п ры г и в а я ,  
то  б ы ла  у ж е  п е рс п е кти в н а .  В с лу ч а е  ж е  а в а ри и ,  е с ли  
м а ш и н а  н е  у б и в а ла  п и ло та ,  о н а  с ч и та ла с ь  в п о лн е  п ри -
г о д н о й .  Ш ла  п ре кра с н а я ,  о ткры та я  и  ч е с тн а я  б о рь б а  
и д е й ,  в о п ло щ е н н ы х  в  э ти х  х ру п ки х  м а ш и н а х .  
Иг о рь  ч а с а м и  п ро с та и в а л н а  а э ро д ро м а х  Ис с и -ле -Му ли -
н о  и  Ж ю в и с и ,  и  д а ж е  э ти  п о п ы тки  п о ле то в  п ро и з в о д и ли  
н а  н е г о  г лу б о ко е  в п е ч а тле н и е .  У с п е ш н о  ле та ли  в  о с н о в -
н о м  то ль ко  м а ш и н ы  б ра ть е в  Р а й т,  Ф а рм а н а  и  Б ле ри о .  
Ч е ре з  н е д е лю  п о с ле  п ри б ы ти я  в  П а ри ж  Иг о рь  п о с е -

ти л о д н о г о  и з  п и о н е ро в  а в и а ц и и  — Ф е рд и н а н д а  Ф е рб е -
ра .  О н  н а ч и н а л с  п о с тро й ки  п ла н е ро в ,  с а м  н а  н и х  ле та л.  
П о то м  п о я в и лс я  с а м о ле т с о б с тв е н н о й  ко н с тру кц и и .  
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Ф е рб е р ра з ра б о та л н е с ко ль ко  м е то д о в  ра с ч е та  э ле м е н -
то в  с а м о ле та ,  б ы л а в то ро м  ря д а  кн и г  п о  а в и а ц и и .  О н  
п о г и б  в  то м  ж е  г о д у .  П ри  а в а ри й н о й  п о с а д ке  д в и г а те ль ,  
с то я в ш и й  з а  с п и н о й ,  с о рв а лс я  с о  с в о е г о  м е с та  и  у п а л н а  
п и ло та .  
Ф е рб е р п ри н я л лю б о з н а те ль н о г о  м о ло д о г о  ч е ло в е ка  и  

о б с у д и л с  н и м  и н те ре с у ю щ и е  то г о  п ро б ле м ы .  В ко н ц е  б е -
с е д ы  о н  п о с о в е то в а л н е  тра ти ть  в ре м я  н а  в е рто ле т и  с ко н -
ц е н три ро в а т ь  с в о и  у с и л и я  н а  а э р о п л а н е  ка к б о л е е  
п е рс п е кти в н о й  м а ш и н е  и  с н а б д и л и з о б ре та те ля  ли те ра -
ту ро й .  Иг о рь  з а п о м н и л е г о  с ло в а ,  ч то  и з о б ре та ть  ле та ю -
щ у ю  м а ш и н у  о ч е н ь  л е г к о ,  п о с тр о и т ь  — э т о  у ж е  
п о тру д н е е ,  з а с та в и ть  ж е  ле та ть  — с а м о е  тру д н о е .  Н а  п ро -
щ а н и е  Ф е рб е р с п ро с и л,  п о ч е м у  Иг о рь  н е  п о с ту п а е т в  н е -
д а в н о  о р г а н и з о в а н н у ю  ш к о л у ,  г д е  Ф е р б е р б ы л 
и н с тру кто ро м .  Иг о рь  з а с ты л о т и з у м ле н и я  — та ко е  п ре д -
ло ж е н и е !  И то ль ко  в ы д о х н у л:  «Я  х о ть  с е й ч а с ! »  О н  с ра з у  
н а п и с а л з а я в ле н и е ,  у п ла ти л в е с ь м а  с кро м н ы й  в з н о с  и  
б ы л п ри н я т в  ш ко лу .  Э то  б ы ла  у д и в и те ль н а я  ш ко ла ,  я рко  
х а ра кте ри з у ю щ а я  о б с та н о в ку  то г о  в ре м е н и .  Н и  те б е  п ро -
г ра м м ы ,  н и  э кз а м е н о в ,  н и  д и п ло м о в .  О н а  б ы ла  ч е м -то  п о -
х о ж а  н а  ш ко лы  д ре в н и х  ф и ло с о ф о в .  Н е  б ы ло  у ч е б н и ко в ,  
ка к,  в п ро ч е м ,  и  н а у ки ,  ко то ру ю  та к х о те ли  и з у ч а ть  п о -
с ту п и в ш и е  в  ш ко лу .  С лу ш а те ли  о б ы ч н о  с о б и ра ли с ь  в  о д -
н о м  и з  а н г а ро в  а э ро д ро м а  Ж ю в и с и  в о кру г  и н с тру кто ра  и  
с лу ш а ли ,  ка к о н  п ри о ткры в а е т з а в е с у  ж г у ч е й  и  с ла д о -
с тн о й  та й н ы ,  а  з а те м  в с ту п а ли  в  д и с ку с с и ю .  Мо ж е т б ы ть ,  
ш ко ла  с а м а  п о  с е б е  и  н е  п ри н о с и ла  м н о г о  з н а н и й ,  н о  з а то  
о н а  д а в а ла  в о з м о ж н о с ть  н а х о д и ть с я  н а  а э ро д ро м е ,  п о з в о -
ля ла  з н а ко м и ть с я  с  м а те ри а ль н о й  ч а с ть ю  с а м о ле то в ,  о б -
с лу ж и в а н и е м  и  э кс п лу а та ц и е й .  
Иг о рь  п о н и м а л,  ч то  з д е с ь  н а д о  п о лу ч и ть  м а кс и м у м  

з н а н и й  и  о п ы та ,  в  Р о с с и и  в  с лу ч а е  в о з н и кн о в е н и я  тру д -
н о с те й  с п ро с и ть  б у д е т н е  у  ко г о .  О д н о й  и з  с а м ы х  с ло ж -
н ы х  з а д а ч  б ы л п р а в и л ь н ы й  в ы б о р д в и г а т е л я  д л я  
п о ку п ки .  Иг о рь  в и д е л,  ка к ч а с то  м у ч а ю тс я  м е х а н и ки  с  
м о то ра м и ,  ко то ры е  н е  з а п у с ка ли с ь ,  н е с м о тря  н а  в с е  
с та ра н и я  и  кре п ки е  с ло в е ч ки .  У ж  е с ли  с то ль ко  п ро -
б ле м ,  ко г д а  ря д о м  з а в о д -и з г о то в и те ль ,  то  ч то  ж е  б у д е т 
д е ла ть  ко н с тру кто р в  Р о с с и и ,  к ко м у  е м у  о б ра щ а ть с я ?  
Вы х о д  о д и н :  н а д о  п о д о б ра ть  с а м ы й  н а д е ж н ы й  д ля  то г о  
в ре м е н и  м о то р.  К о г д а  п о  с о в е ту  з н а ю щ и х  лю д е й  Иг о рь  
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о б ра ти лс я  к о д н о м у  в е с ь м а  ко м п е те н тн о м у  с п е ц и а ли -
с ту  и  п о п ро с и л п о ре ко м е н д о в а ть  е м у  с а м ы й  лу ч ш и й  
д в и г а те ль ,  то т д а л о ш е ло м ля ю щ и й  о тв е т:  «Н и  лу ч ш и х ,  
н и  х о ро ш и х  д в и г а те ле й  н е т» .  Т о г д а  Иг о рь  п о -д ру г о м у  
с ф о рм у ли ро в а л в о п ро с :  «К а ко й  ж е  и з  н и х  н а и м е н е е  
п ло х о й ? »  С п е ц и а ли с т д а л н е ко то ры е  п о ле з н ы е  с о в е ты .  
П о с ле  п о с е щ е н и я  н е с ко ль ки х  з а в о д о в  и  м а с те рс ки х  

Иг о рь  в ы б ра л м о то р «А н з а н и » .  Т ре х ц и ли н д ро в ы й  д в и -
г а т е ль  в о з д у ш н о г о  о х л а ж д е н и я  ра з в и в а л м о щ н о с т ь  
2 5  л.  с .  и ,  кро м е  то г о ,  б ы л п ро с т,  ле г о к и  о тн о с и те ль н о  
н а д е ж е н .  Е г о  ко н с тру кто р А ле кс а н д р А н з а н и  б ы л в  
с в о е  в ре м я  с п о ртс м е н о м -г о н щ и ко м  и  с а м  д е ла л г о н о ч -
н ы е  м о то ц и клы .  Э то т а в и а ц и о н н ы й  д в и г а те ль  и  с та л 
ра з в и ти е м  д в у х ц и ли н д ро в о г о  м о то ц и кле тн о г о .  О н  ле г -
ко  з а п у с ка лс я  и  б ы л н е с ло ж е н  в  э кс п лу а та ц и и .  Во  в ре -
м я  о ф о рм ле н и я  з а ка з а  в  м а с те рс ку ю  А н з а н и  в о ш е л Л у и  
Б ле ри о .  Е м у  н у ж е н  б ы л то ч н о  та ко й  ж е  д в и г а те ль  д ля  
с в о е г о  «Б ле ри о -ХI» ,  ко то ры й  о н  г о то в и л к п е ре ле ту  ч е -
ре з  Л а -Ма н ш .  В и ю ле  19 0 9  г .  и  б ы л с о в е рш е н  э то т г е ро -
и ч е с ки й  п о  то м у  в ре м е н и  п е ре ле т.  Ш и ри н а  п ро ли в а  
с о с та в ля е т в с е г о  4 0  км .  А э ро п ла н ы  то г д а  ле та ли  и  н а  
б о ль ш и е  ра с с то я н и я ,  н о  в о кру г  а э ро д ро м а  и  н а  в ы с о те  
10 —15  м .  С ч и та ло с ь ,  ч то ,  у п а в  с  та ко й  в ы с о ты  в  с лу ч а е  
о с та н о в ки  м о то ра ,  ко то ра я  б ы в а ла  н е  та к у ж  и  ре д ка ,  
б о ль ш е  ш а н с о в  о с та ть с я  в  ж и в ы х .  Д ля  п е ре ле та  ж е  н а д  
м о ре м  н у ж е н  б ы л н а д е ж н ы й  д в и г а те ль .  К а к в и д и м ,  
Иг о рь  н е  о ш и б с я  и  е г о  в ы б о р с о в п а л с  в ы б о ро м  м а с ти то -
г о  ко н с тру кто ра  и  о п ы тн о г о  п и ло та .  
Б ы ли  та кж е  з а ка з а н ы  н е ко то ры е  д е та ли  д ля  б у д у щ е й  
м а ш и н ы ,  в ы п о лн е н н ы е  п о  э с ки з а м  С и ко рс ко г о ,  в  ч а с т-
н о с ти  с о о с н ы е  в а лы  и  д ру г и е  э ле м е н ты  тра н с м и с с и и .  
П о с ле  б о ле е  ч е м  тре х м е с я ч н о г о  о тс у тс тв и я  1 м а я  19 0 9  

г .  Иг о рь  в е рн у лс я  в  К и е в .  С  с о б о й  о н  п ри в е з  та кж е  н е -
с ко ль ко  кн и г  п о  а в и а ц и и ,  ко е -ка ки е  з а п и с и  и ,  с а м о е  
г ла в н о е ,  м н о г о  и д е й .  О н  те п е рь  ко е -ч то  з н а л о б  а э ро п ла -
н а х ,  н о  п о -п ре ж н е м у  п о ч ти  н и ч е г о  — о  в е рто ле та х .  Е г о  
с м у щ а ло  о тн о ш е н и е  к н и м  Ф е рб е ра ,  м н е н и е м  ко то ро г о  
о н  д о ро ж и л.  Из в е с тн ы й  у ч е н ы й  к ко н с тру кто р п е рв ы х  
п ро п е лле ро в  С .  К .  Д ж е в е ц ки й  в  с в о е й  с та ть е  «Л о ж н о е  
н а п ра в ле н и е  в  в о з д у х о п ла в а н и и » ∗ то ж е  п ре д у п ре ж д а л 
                                                
∗ Записки  императорского  Р у сского  тех н ич еского об щ еств а.  1 9 0 9 .  № 8 / 9 .  
С . 2 2 3 -2 2 4 .  
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э н ту з и а с то в  о  н а п ра с н о й  тра те  в ре м е н и  и  у с и ли й  н а  с о -
з д а н и е  в е рто ле то в  и  д о ка з ы в а л б е з н а д е ж н о с ть  э то й  з а -
те и .  П о  кра й н е й  м е ре  то г д а  э ти  д в а  п и о н е ра  а в и а ц и и  
б ы ли  п ра в ы ,  н о  м о ло д о й  ко н с тру кто р-э н ту з и а с т б ы л д о  
та ко й  с те п е н и  у в ле ч е н  с в о е й  и д е е й ,  ч то  н е  п о ж е ла л о т-
с ту п и ть  о т н а м е ч е н н о й  ц е ли  и  н е м е д ле н н о  п ри с ту п и л к 
ра б о те .  
В с а д у  у  С и ко рс ки х  с то я л н е б о ль ш о й  о д н о ко м н а тн ы й  

д о м и к,  ко то ры й  и  с та л п е рв ы м  а в и а ц и о н н ы м  з а в о д о м  
ко н с тру кто ра .  Р а б о ч и й  д е н ь  э н ту з и а с та  б ы л н е  н о рм и -
ро в а н ,  и  в  и ю ле  19 0 9  г .  п о с тро й ка  м а ш и н ы  в  ц е ло м  б ы -
л а  з а в е р ш е н а  О н а  п р е д с т а в л я л а  с о б о й  с тр а н н о е  
с о о ру ж е н и е .  О с н о в а  а п п а ра та  — п ря м о у г о ль н а я  ра с ч а -
ле н н а я  ро я ль н о й  п ро в о ло ко й  д е ре в я н н а я  кле тка  б е з  
ш а с с и .  П ря м о  н а  п о лу  с  о д н о г о  кра я  б ы л у с та н о в ле н  
д в и г а те ль  «А н з а н и » ,  с  д ру г о г о  — ра с п о ла г а ло с ь  м е с то  
п и ло та .  Д в и г а те ль  п о с ре д с тв о м  ре м е н н о й  п е ре д а ч и  и  
тре х  ко н и ч е с ки х  ш е с те ре н  п о д а в а л м о щ н о с ть  н а  с о о с -
н ы е  н е с у щ и е  в и н ты .  Ва лы  у с та н а в ли в а ли с ь  в е рти ка ль -
н о  о д и н  в  д ру г о м  н а  п о д ш и п н и ка х .  В в е рх н е й  то ч ке  
к а ж д о г о  в а л а  кр е п и л с я  д в у х л о п а с т н ы й  н е с у щ и й  
в и н т — в е рх н и й  д и а м е тро м  4 , 6  м  и  н и ж н и й  — 5 м .  О н и  
в ра щ а ли с ь  в  п ро ти в о п о ло ж н ы х  н а п ра в ле н и я х  с  ч а с то -
то й  в ра щ е н и я  16 0  о б / м и н .  Л о п а с ти  б ы ли  в ы п о лн е н ы  и з  
с та ль н ы х  тру б ,  о б тя н у ты  п о ло тн о м  и  ра с ч а ле н ы  ро я ль -
н о й  п ро в о ло ко й  ч е ре з  ко ль ц а  к в а ла м .  К о ль ц а  с то я ли  
с в е рх у  и  с н и з у  ка ж д о г о  в и н та .  С д в и г а я  ко ль ц а  в д о ль  
в а ла ,  м о ж н о  б ы ло  у с та н а в ли в а ть  о б щ и й  ш а г  н е с у щ и х  
в и н то в .  П о  з а м ы с лу  а в то ра ,  п ро д о ль н о -п о п е ре ч н о е  у п -
ра в ле н и е  и  п о с ту п а те ль н о е  д в и ж е н и е  а п п а ра та  м о ж н о  
б ы ло  о с у щ е с тв ля ть  с  п о м о щ ь ю  у п ра в ля ю щ и х  п о в е рх -
н о с те й ,  ра с п о ло ж е н н ы х  в  п о то ке  в о з д у х а ,  о тб ра с ы в а е -
м о г о  н е с у щ и м и  в и н т а м и .  Э т о  п ри с п о с о б л е н и е  н а  
в е рто ле т п о ка  н е  у с та н а в ли в а ло с ь .  П е ре д  и з о б ре та те -
ле м  с то я ли  с кро м н ы е  ц е ли  — п ро в е ри ть  ра б о ту  в с е х  м е -
х а н и з м о в  и  о ц е н и ть  в е ли ч и н у  п о д ъ е м н о й  с и лы .  
И в о т н а с ту п и л д е н ь  и с п ы та н и й .  Из о б ре та те ль  в с та л н а  
с в о е  м е с то  н а  п ро ти в о п о ло ж н о м  о т д в и г а те ля  кра е  
ра м ы ,  з а п у с ти л д в и г а те ль  и  с та л п о ти х о н ь ку  п ри б а в -
ля ть  о б о ро ты ,  н о  в и н ты  н е  кру ти ли с ь .  Р е м е н ь  с ко ль з и л 
п о  ш ки в а м  и  н е  п е ре д а в а л кру тя щ и й  м о м е н т.  К о г д а  д е -
ф е кт б ы л у с тра н е н  и  в и н ты  с м о г ли  н а ч а ть  в ра щ а ть с я ,  
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 в о з н и кла  с и ль н а я  в и б ра ц и я .  П ри ш ло с ь  с н и м а ть  ло п а -
с ти  и  тщ а те ль н о  и х  б а ла н с и ро в а ть .  П о с ле  э то г о  ре ж и м  
в ра щ е н и я  с та л м я г ч е ,  н о  п ри  у в е ли ч е н и и  о б о ро то в  с н о -
в а  в о з н и кла  тря с ка .  Иг о рь  п у те м  ра з ли ч н ы х  з а м е ро в  
у с та н о в и л,  ч то  ре з о н а н с н а я  ч а с то та  с о о тв е тс тв у е т 12 0  
о б / м и н .  Т а к С и ко рс ки й  в п е рв ы е  в с тре ти лс я  с  х а ра кте р-
н о й  д ля  в е рто ле то в  п ро б ле м о й  о тс тро й ки  ре з о н а н с о в  и  
у м е н ь ш е н и я  в и б ра ц и й .  
Д е ф е кт ко н с тру кто р у с тра н и л о ч е н ь  п ро с то .  О н  з а б и -
в а л д е ре в я ш ку  в о  в н у тре н н и й  в а л д о  те х  п о р,  п о ка  ре з о -
н а н с н а я  ч а с то та  н е  у в е ли ч и ла с ь  д о  17 5  о б / м и н ,  ч то  
б ы ло  в ы ш е  з н а ч е н и й  м а кс и м а ль н ы х  о б о ро то в .  Т е п е рь  
м о ж н о  б ы ло  в ы в о д и ть  д в и г а те ль  н а  п о лн у ю  м о щ н о с ть .  
Иг о рь  в с та л в  ц е н тре ,  г д е  п о то к о т в и н то в  м а ло  о щ у -
щ а лс я ,  и  п ла в н о  д а л п о лн ы й  г а з .  Ма ш и н а  в д ру г  с та ла  
о п ро ки д ы в а ть с я .  К о н с тру кто р с б ро с и л г а з  и  п ры г н у л 
н а  п о д н я в ш у ю с я  ч а с ть  ф е рм ы .  А п п а ра т м е д ле н н о  о п у -
с ти лс я .  Вп е рв ы е  и з о б ре та те ль  о щ у ти л м о щ ь  м а ш и н ы ,  
п о ч у в с тв о в а л,  ка к е г о  с о з д а н и е  рв е тс я  в  н е б о .  О н  ра в н о -
м е рн о  ра с п ре д е ли л в е с  п о  п ло щ а д ке  и  о п я ть  п о п ы та лс я  
п о д н я ть с я .  Д в и г а те ль  ре в е л н а  п о лн о й  м о щ н о с ти ,  н о  
в е рто ле т н е  п о д н и м а лс я ,  а  то ль ко  в ра щ а лс я  н а  з е м ле .  С  
э ти м и  «та н ц а м и »  то ж е  м о ж н о  б ы ло  б о ро ть с я ,  д и ф ф е -
ре н ц и а ль н о  и з м е н я я  о б щ и й  ш а г  в и н то в .  У с тра н и в  в с е  
н е д о с та тки ,  ко н с тру кто р те п е рь  ч у в с тв о в а л,  ч то  п ри  
п о лн о й  д а ч е  г а з а  в и н ты  п ри н и м а ю т н а  с е б я  б о ль ш у ю  
ч а с ть  в е с а  м а ш и н ы ,  н о  о то рв а ть  е е  о т з е м ли  н е  м о г у т.  
Из о б ре та те ль  п ри ш е л к д в у м  о ч е в и д н ы м  в ы в о д а м :  э та  
м а ш и н а  с  ч е ло в е ко м  н а  б о рту  п о д н я ть с я  в  в о з д у х  н е  
с м о ж е т и ,  кро м е  то г о ,  у п ра в ля ть  м а ш и н о й  с  п о м о щ ь ю  
п о в е рх н о с те й  в  в о з д у ш н о м  п о то ке  о т в и н то в  в е с ь м а  з а -
тру д н и те ль н о .  Н е о б х о д и м о  б ы ло  ра з ра б о та ть  д о с та то ч н о  
э ф ф е кти в н о е  у п ра в ле н и е .  
Вс я  э та  э кс п е ри м е н та ль н а я  ра б о та  б ы ла  и н те ре с н а  и  
п о у ч и те ль н а .  О н а  п о лн о с ть ю  з а х в а ти ла  и з о б ре та те ля ,  
ко то ры й  ра б о та л о т з а ри  д о  з а ри ,  и  б ы ла  в е ли ко ле п н о й  
ш ко ло й  д ля  м о ло д о г о  ко н с тру кто ра .  
С д е ла в  п е рв ы е  в ы в о д ы ,  Иг о рь  ре ш и л и з м е н и ть  п ро -

г ра м м у  и с п ы та н и й .  О н  с м а с те ри л б о ль ш и е  в е с ы ,  ко то -
ры е  п о з в о ля ли  з а м е ря ть  п о д ъ е м н у ю  с и лу  в е рто ле та .  
Ве с ы  д а ли  в о з м о ж н о с ть  о п ре д е ли ть ,  ч то  тя г а  с о о тв е тс т-
в у е т п ри м е рн о  16 0  кг ,  а  э то  н а  4 0  кг  м е н ь ш е  в е с а  п у с то й  
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м а ш и н ы .  Н у ж н ы  б ы ли  б о ле е  м о щ н ы й  д в и г а те ль ,  б о ле е  
с о в е рш е н н ы е  и  б о ль ш и е  п о  ра з м е ра м  в и н ты  с  ло п а с тя -
м и  у лу ч ш е н н о й  а э ро д и н а м и ки .  П е рв а я  м а ш и н а  н е  о п -
ра в д а ла  н а д е ж д ,  н о  в м е с те  с  те м  ра б о та  с  н е й  д а ла  та ко й  
о б ъ е м  ц е н н о й  и н ф о рм а ц и и ,  ко то ру ю  д ру г и м  п у те м  в  то  
в ре м я  п о лу ч и ть  б ы ло  н е в о з м о ж н о .  Э то  п о з в о ли ло  п о -
н я ть ,  ч то  д ля  п о с тро й ки  в е рто ле та  н у ж н ы  з н а ч и те ль н о  
б о ль ш и е  з н а н и я .  
Р а б о та  С и ко рс ко г о  н а д  в е рто ле то м  н е  о с та ла с ь  н е з а -

м е ч е н н о й .  Ж у рн а л «Вс е м и рн о е  те х н и ч е с ко е  о б о з ре -
н и е »  та к о п и с ы в а е т е е :  «С ту д е н т П о ли те х н и ч е с ко г о  
К и е в с ко г о  и н с ти ту та  И.  И.  С и ко рс ки й  и з о б ре л а п п а -
ра т,  с о с то я щ и й  и з  кле тки ,  в  ко то ро й  ра с п о ло ж е н  м о -
то р,  е г о  п ри н а д ле ж н о с ти ,  п е ре д а ч и  и  м е с то  д ля  п и ло та .  
Из  кле тки  в ы х о д я т 2  в е рти ка ль н ы х  в а ла  с  ко н ц е н три -
ч е с ки м и  о с я м и ,  н а  ко то ры х  ра с п о ло ж е н ы  2  б о ль ш и х ,  
о с о б о й  ко н с тру кц и и  в и н та .  Ви н ты  э ти  д в и г а ю тс я  в  10  
ра з  м е д ле н н е е  м о то ра ,  т. е .  д е ла ю т о ко ло  16 0  о б о ро то в  в  
м и н у ту .  Э ти м и  в и н та м и  и з о б ре та те ль  и  н а д е е тс я  д о -
с ти г н у ть  п о д ъ е м а  а п п а ра та .  П о д ъ е м  п ро и з о й д е т то г д а ,  
ко г д а  тя г а  в и н то в  с д е ла е тс я  б о ль ш е ,  ч е м  в е с  в с е г о  а п п а -
ра та .  Д о  н а с то я щ е г о  в ре м е н и  тя г а  в и н то в  д о с ти г а ла  
ли ш ь  9  1/ 2  п у д о в ,  в  то  в ре м я  ка к в е с  с а м о г о  а п п а ра та  12  
1/ 2  п у д о в .  Т а ки м  о б ра з о м ,  а п п а ра т э то т п о ка  н е  м о ж е т 
е щ е  п о д н я ть с я .  
В б у д у щ е м  г .  С и ко рс ки й  н а д е е тс я  с д е ла ть  в е с  г е ли -

ко п те ра  м е н ь ш и м  10  п у д о в ,  а  кры ль я  н е с ко ль ко  у в е ли -
ч и ть ,  у с о в е рш е н с тв о в а ть  и  д о в е с ти  и х  п о д ъ е м н у ю  с и лу  
д о  14  — 15  п у д о в .  Т о г д а  о н  б у д е т п ри  у с ло в и я х ,  д о с та -
то ч н ы х  д ля  п о д ъ е м а ,  и  п ри то м  с о  з н а ч и те ль н ы м  п ре -
и м у щ е с тв о м  п е ре д  д ру г и м и  с и с те м а м и :  е г о  г е ли ко п те р 
с м о ж е т п о д ы м а ть с я  б е з  ра з б е г а  и  п а ри ть  в  в о з д у х е  н а  
о д н о м  м е с те  б е з  г о ри з о н та ль н о й  с ко ро с ти » ∗ .  
Хо тя  у ж е  ра з ра б а ты в а ли с ь  п ла н ы  с о з д а н и я  в то ро г о ,  

б о ле е  с о в е рш е н н о г о  в е рто ле та ,  Иг о рь  ре ш и л с  п о с тро й -
ко й  п о в ре м е н и ть  и  е щ е  ра з  п о с е ти ть  П а ри ж ,  п о з н а ко -
м и ть с я  с  н о в и н ка м и  а в и а ц и и .  Н а  э то т ра з  е м у  у д а ло с ь  
у в и д е ть  н е  с е ри и  п о д ле то в  а э ро п ла н о в ,  а  н а с то я щ и е  п о -
ле ты ,  и  в  то м  ч и с ле  и с то ри ч е с ки й  п о ле т г ра ф а  Д е ла м б е - 
                                                
∗     В семирное т ех нич еское об оз рение.  1 9 0 9 .  №  1 .  О кт яб рь .  С. 2 9 .  
О рф ограф ия сох ранена 
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ра ,  ко то ры й  18  о ктя б ря  19 0 9 ∗ г .  в з ле те л н а  а п п а ра те  
б ра ть е в  Р а й т с  а э ро д ро м а  Ж ю в и с и ,  п ро п лы л н а д  г о ро -
д о м  н а  в ы с о те  4 0 0  м ,  о б ле те л в о кру г  Э й ф е ле в о й  б а ш н и  
и  в е рн у лс я  б ла г о п о лу ч н о  к м е с ту  с та рта .  Т о г д а  э то  с о -
б ы ти е  п ро и з в е ло  н а  в с е х  о г ро м н о е  в п е ч а тле н и е ,  и  те м  
б о ле е  н а  м о ло д о г о  ко н с тру кто ра .  Хо тя  С и ко рс ки й  п о -
п ре ж н е м у  в ы н а ш и в а л п ла н ы  п о с тро й ки  в е рто ле та ,  о н  
с та л з а д у м ы в а ть с я  о  с о з д а н и и  а э ро п ла н а  с о б с тв е н н о й  
ко н с тру кц и и .  
Иг о рь  в е рн у лс я  в  К и е в  с  д в у м я  м о то ра м и  «А н з а н и »  в  
2 5  и  15  л. с .  и  с  тв е рд ы м  н а м е ре н и е м  п о с тро и ть  а э ро п -
ла н .  У ч и ты в а я  о п ы т н е у д а ч и  с  п о с тро й ко й  п е рв о г о  в е р-
то ле та ,  ко н с тру кто р ре ш и л п ри б ли ж а ть с я  к а э ро п ла н у  
п о с те п е н н о  и  с н а ч а ла  п о с тро и ть  д в о е  а э ро с а н е й .  Д ля  
н и х  о н  ра с с ч и та л п ро п е лле ры ,  а  з н а ко м ы й  с то ля р п о  
ч е рте ж а м  ко н с тру кто ра  в з я лс я  з а  п я ть  ру б ле й  с д е ла ть  
п е рв ы й  в и н т и з  с о с н ы .  П о то м  п о с ле  п о ло м ки  п е рв о г о  
п ро п е лле ра  б ы ли  с д е ла н ы  е щ е  д в а  — и з  о ре х о в о г о  и  
кра с н о г о  д е ре в а .  О н и  о ка з а ли с ь  н а м н о г о  п ро ч н е е .  П ри  
п о м о щ и  д р у з е й - с т у д е н т о в ,  и  в  п е р в у ю  о ч е р е д ь  
Ф .  И.  Б ы ли н ки н а ,  с а н и  б ы ли  п о с тро е н ы .  З и м о й  Иг о рь  
ка та л н а  н и х  п а с с а ж и ро в  п о  з а с н е ж е н н ы м  у ли ц а м  К и -
е в а ,  в ы з ы в а я  и з у м ле н и е  о кру ж а ю щ и х  и  в о с то рг и  м а ль -
ч и ш е к.  С а н и  д а ли  о п ы т у п ра в ле н и я  д в и г а те ля м и  н а  
в с е х  ре ж и м а х ,  а  та кж е  в о з м о ж н о с ть  п о д б о ра  о п ти м а ль -
н ы х  п ро п е лле ро в .  
«Во з д у х о п ла в а те ль »  ( 19 10 .  №  3 )  с о о б щ а л:  «С  с е ре д и -

н ы  д е ка б ря  п ро ш ло г о  г о д а  д в а  с ту д е н та  К П И Иг о рь  С и -
к о р с к и й  и  Ф е д о р Б ы л и н к и н  з а н я л и с ь ,  в р е м е н н о  
о с та в и в  п е рв ы е  с в о и  ра б о ты  п о  г е ли ко п те ра м ,  в то ро й  
п о  а э ро п ла н а м ,  у с тро й с тв о м  а э ро с а н е й  и  и с п ы та н и е м  
н а  н и х  в и н то в ,  п о с тро е н н ы х  С и ко рс ки м .  П о с ле д н и м  
б ы ла  с д е ла н а  ц е ла я  с е ри я  в и н то в  и  д о с ти г н у ты е  ре з у ль -
та ты  п о ка з а ли ,  ч то  в и н ты  м е с тн о г о  п ро и з в о д с тв а  м а ло  
ч е м  о тли ч а ю т с я  о т и з в е с т н ы х  в и н т о в  «Ин те г ра л»  
Ш о в ь е ра .  П ри  и с п ы та н и я х  те  и  д ру г и е  б ы ли  п о с та в ле -
н ы  в  о д и н а ко в ы е  у с ло в и я  и  ра з н и ц а  в  тя г е  п о  д и н а м о -
м е тру  б ы л а  н е  б о л е е  1 — 1, 5 % .  С т о и м о с т ь  ж е  
з н а ч и т е л ь н о  н и ж е .  Т о г д а  к а к  ц е н а  в и н т о в  
«INT E G R A L »  д о х о д и т д о  6 0 0  ф р.  и  б о ль ш е ,  с а м ы е  лу ч -
ш и е  в и н ты  — о ре х о в ы е  о б х о д я тс я  з д е с ь  н е  д о ро ж е  5 0  
                                                
∗ П о европей скому кал енд арю  
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руб.» На первых санях стоял двигатель Анзани в 
1 5  л. с. с тянущ им  винтом  диам етром  2  м . О т м отора к  
винту ш ла рем енная передач а с отнош ением  2 : 1 . П о ди-
нам ом етру тяга составляла 4 8  к г. В торые сани с двига-
телем  Анзани в 2 5 —3 0  л. с. и с винтом ,  насаж енным  
прям о на вал,  м огли везти ч етырех ч еловек . П ередние 
полозья были поворотным и,  задние — неподвиж ным и. 
К иевск ие газеты сообщ али:  « В о вторник  2  ф евраля в 
2  ч . дня на П еч ерск ом  ипподром е будут дем онстриро-
ваться аэ росани Ф .И . Б ылинк ина и И . И . С ик орск о-
го...» П ри больш ом  стеч ении лю бопытствую щ его 
народа и в присутствии степенных сановных лиц  высо-
к ого ранга — К иевск ого,  П одольск ого и В олынск ого ге-
нерал-губернатора Ф . Ф . Т репова,  исполняю щ его 
долж ность К иевск ого губернатора А. Ф . Г ирса и всех 
ч ленов президиум а К иевск ого общ ества воздухоплава-
ния ( К О В ) ,  вк лю ч ая его председателя генерал-лей те-
нанта Н. А. С ухом линова,  м олодые к онструк торы 
продем онстрировали свое детищ е. С ани пок азали ск о-
рость 4 8  к м / ч . Э то не было пределом . П росто сани зано-
сило на повороте. А к ак  хотелось пронестись на 
м ак сим ально возм ож ной  ск орости!  В ысок ие гости были 
приятно удивлены и пож елали м олодым  к онструк то-
рам  дальней ш их успехов. Г азета ж е « Р усск ий  спорт» 
( 1 9 1 0 . №  7 . С . 7 )  сделала интересное сообщ ение:  « 2  ф ев-
раля были произведены публич ные испытания саней  в 
присутствии неск ольк их тысяч  зрителей . П олуч енные 
результаты приш лись по вк усу нек оторым  предприни-
м ателям  С ев. Р оссии и С ибири,  и уж е получ ены предло-
ж ения построй к и саней ,  м еж ду проч им  следую щ ее 
оч ень лю бопытное от одного общ ества г. И рк утск а. 
П редлож ено построить неск ольк о саней  с больш им и 
м оторам и для устрой ства сообщ ения м еж ду И рк утск ом  
и Я к утск ом . 
...весь путь м еж ду И рк утск ом  и Я к утск ом  м ож ет 

быть прой ден в 1 , 5  суток ,  тогда к ак  при настоящ ем  по-
лож ении дела переезд едва ли возм ож ен в м есяц ». 
В  ф еврале ж е 1 9 1 0  г. двигатели были сняты с аэ роса-ней . И х нуж но было ставить на второй  вертолет и аэ роплан. О ба аппарата строились одноврем енно. К  по-строй к е второго вертолета И горь подош ел более зрелым  
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к онструк тором ,  тем  не м енее он иск ал лю бую  возм ож -
ность для пополнения знаний . 
П осле популяризаторск их лек ц ий  « отц а русск ой  ави-ац ии» Н. Е . Ж ук овск ого ( о к оторых реч ь пой дет ниж е)  в К иеве был взрыв интереса к  авиац ии. С реди слуш ате-

лей ,  разум еется,  находился и И горь. Т еперь он знал,  ч то ц ентр теоретич еск их знаний  по авиац ии был в М о-ск ве,  где вок руг Н. Е . Ж ук овск ого сф орм ировалась од-на из са м ых передовых нау ч ных ш к ол. В с к оре лю бознательный  студент стал переписываться с вели-к им  уч еным . В  к онц е 1 9 0 9  г. И . И . С ик орск ий  к  неск а-занной  радости получ ил приглаш ение приехать в М оск ву на X I I  съ езд русск их естествоиспытателей  и врач ей ,  на к отором  работала подсек ц ия воздухоплава-ния. Р абота съ езда совпала с бурным  развитием  авиа-ц ии и небывалым  подъ ем ом  интереса к  ней  россий ск ой  публик и. Аудитории университета,  где проходили засе-
д ан и я  съ езд а,  б у к в ал ь н о  л о м и л и сь .  М н о г о  сл у ш ат ел ей  присутствовало и на док ладе ск ром ного студента из К и-ева,  к оторый  поведал им  о своих работах по первом у вертолету. О собый  интерес вызвала его трак товк а ре-ш ения проблем ы выбора наиболее рац иональной  схем ы вертолета. В  спор с С ик орск им  вступил подаю щ ий  на-деж ды,  способный  уч еник  Н. Е . Ж ук овск ого студент И м ператорск ого технич еск ого уч илищ а Б . Н. Ю рьев. В  ч астности,  он отм етил нерац иональность расхода м ощ -ности двигателя из-за разности диам етров несущ их винтов. С ик орск ий  защ ищ ал выбранную  схем у,  но,  су-дя по том у,  ч то разниц а диам етров винтов на следую -
щ ем  вертолете была знач ительно м еньш ей ,  э тот спор не пропал даром . Т ак ,  по к рохам ,  по к рупиц ам  набира-лись знания. П ри э том  роль здесь Ник олая Е горович а Ж ук овск ого была неоц еним а. И . И . С ик орск ий  всегда с гром адным  уваж ением  относился к  э том у подвиж ник у и до к онц а ж изни соверш енно справедливо прич ислял его к  нем ногим  велик им  основополож ник ам  м ировой  
авиац ии. 
Р анней  весной  1 9 1 0  г. построй к а вертолета была за-верш ена. М аш ина им ела два трехлопастных соосных несущ их винта,  установленных на небольш ой  ч етырех-гранной  к летк е с пирам идой ,  сделанной  из стальных труб. Л опасти им ели лонж ероны и нервю ры и были
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ра с ч а ле н ы  к в а ла м .  Д в и г а те ль  «А н з а н и »  в  2 5  л. с .  Ис -
п ы та н и я  д а ли  н е с ко ль ко  лу ч ш и е  ре з у ль та ты  — в е рто -
ле т у ж е  м о г  п о д н и м а ть  с в о й  с о б с тв е н н ы й  в е с  в  18 0  кг .  
Э то  б ы ло  в п е рв ы е  в  Р о с с и и ,  о д н а ко  н а д е ж д  н а  п о д ъ е м  с  
п и ло то м  у ж е  н е  б ы ло .  Иг о рь  п о н я л,  ч то  н а  д а н н ы й  м о -
м е н т п о с тро и ть  в е рто ле т е м у  н е  у д а с тс я .  Е щ е  н е  б ы ло  
д о с та то ч н о  ра з ра б о та н н о й  те о ри и  в и н то кры лы х  м а -
ш и н ,  н е  б ы ло  п о лн ы х  э кс п е ри м е н та ль н ы х  д а н н ы х  и ,  
ко н е ч н о ,  н е  б ы ло  и  н у ж н ы х  с ре д с тв .  
К  ко н ц у  в е с н ы  м о ло д о й  ко н с тру кто р ре ш и л о с та в и ть  

ра б о ту  н а д  в е рто ле то м  и  п о лн о с ть ю  п е ре клю ч и ть с я  н а  
а э ро п ла н ы ,  те м  б о ле е  ч то  п о с тро й ка  п е рв о й  м а ш и н ы  
у ж е  б ли з и ла с ь  к ко н ц у .  

ПЕРВЫ Й  А Э РОПЛА Н  

В 19 0 8  г .  м и р,  н а ко н е ц ,  о б ра ти л в н и м а н и е  н а  
а в и а ц и ю ,  ко то ра я  в с е  е щ е  б ы ла  н а  г ра н и  ц и рко в о г о  и с -
ку с с тв а ,  и  п о -н а с то я щ е м у  з а и н те ре с о в а лс я  е ю .  П о ч ти  
п я ть  ле т п о н а д о б и ло с ь  б ра ть я м  Р а й т,  ч то б ы  лю д и  п ри -
з н а ли  и х  тв о ре н и е .  Из о б ре та те ли  с о в е рш а ли  п о ле ты  
д ли те ль н о с ть ю  б о ле е  д в у х  ч а с о в ,  п о д н и м а ли  н а  б о рту  
п а с с а ж и ро в ,  м о г ли  м а н е в ри ро в а ть  в  в о з д у х е ,  п о ра ж а я  
в о о б ра ж е н и е  о ч е в и д ц е в ,  и  з а ра ж а ли  лю д е й  с тра с ть ю  к 
п о ле та м .  
К а к и  в  Е в ро п е ,  в о  м н о г и х  г о ро д а х  Р о с с и и  в о з н и ка ю т 

а э ро клу б ы ,  в о з д у х о п ла в а те ль н ы е  о б щ е с тв а ,  с ту д е н ч е -
с ки е  кру ж ки ,  н а ч и н а ю т в ы х о д и ть  н о в ы е  а в и а ц и о н н ы е  
ж у рн а лы ,  а кти в и з и ру ю тс я  и з о б ре та те ли  ле та те ль н ы х  
а п п а ра то в  и  о т м о д е ле й  и  п ла н е ро в  п е ре х о д я т к с о з д а -
н и ю  п е рв ы х  а э ро п ла н о в .  
С ре д и  ру с с ки х  г о ро д о в ,  в н е с ш и х  б о ль ш о й  в кла д  в  

ра з в и ти е  о те ч е с тв е н н о й  а в и а ц и и ,  о с о б о е  м е с то  з а н и м а -
е т К и е в .  В г о д  о ткры ти я  К П И в  К и е в е  с о с то я лс я  X 
с ъ е з д  ру с с ки х  е с те с тв о и с п ы та те ле й ,  н а  ко то ро м  с  я р-
ко й  ре ч ь ю  в ы с ту п и л Н и ко ла й  Е г о ро в и ч  Ж у ко в с ки й ,  
п ри з в а в ш и й  н а ч а ть  п ла н о м е рн ы е  и с с ле д о в а н и я  и  и з ы -
с ка н и я  в  о б ла с ти  а в и а ц и о н н о й  и  в о з д у х о п ла в а те ль н о й  
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те х н и ки .  У ж е  г о д  с п у с тя  п о с ле  с о з д а н и я  и н с ти ту та  
о д и н  и з  та ла н тли в ы х  у ч е н и ко в  Н .  Е .  Ж у ко в с ко г о  п о  
Им п е ра то рс ко м у  Мо с ко в с ко м у  те х н и ч е с ко м у  у ч и ли щ у  
п ро ф е с с о р э ле ктро те х н и ки  К П И Н и ко ла й  А н д ре е в и ч  
А рте м ь е в  д а ж е  в о з г л а в и л ка м п а н и ю  з а  о ткры ти е  в  
К П И п я то г о  ф а ку ль те та  — в о з д у х о п ла в а те ль н о г о .  
П ра кти ч е с ка я  д е я те ль н о с ть  э н ту з и а с то в  а в и а ц и о н -
н о й  те х н и ки  о с о б е н н о  о ж и в и ла с ь  п о с ле  п ри е з д а  в  К и е в  
Н .  Е .  Ж у ко в с ко г о  в  д е ка б ре  19 0 8  г .  О н  в ы с ту п и л в  
з а ле  К у п е ч е с ко г о  с о б ра н и я  ( н ы н е  з д а н и е  К и е в с ко й  
ф и ла рм о н и и )  с  ле кц и е й  п о  а в и а ц и и ,  ко то ру ю  
и ллю с три ро в а л о ри г и н а ль н ы м и  д и а п о з и ти в а м и .  
Л е кц и и  Н .  Е .  Ж у ко в с ко г о ,  а  п о то м  и  ле кц и и  е г о  у ч е -
н и ка  п о  Мо с ко в с ко м у  у н и в е рс и те ту  п ро ф е с с о ра  К П И 
Н и ко ла я  Б о ри с о в и ч а  Д е ло н е  в ы з в а ли  и с клю ч и те ль н ы й  
и н те ре с  к а в и а ц и и  ш и ро ко й  п у б ли ки  и  п о д то лкн у ли  
э н ту з и а с то в  к п ра кти ч е с ко й  ра б о те .  Вс е  в д ру г  я с н о  
о с о з н а ли ,  ч то  м е х а н и ч е с ки й  п о ле т ч е ло в е ка  в о з м о ж е н  
и ,  с а м о е  г ла в н о е ,  в ре м я  д ля  э то г о  п ри ш ло .  
Е щ е  в  19 0 6  г ,  п ри  м е х а н и ч е с ко м  кру ж ке  К П И б ы ла  

о рг а н и з о в а н а  в о з д у х о п ла в а те ль н а я  с е кц и я ,  ко то ру ю  в  
19 0 8  г .  п ре о б ра з о в а ли  в  в о з д у х о п ла в а те ль н ы й  кру ж о к 
( ВК ) .  С  м о м е н та  о рг а н и з а ц и и  ру ко в о д и те ле м  с е кц и и ,  а  
з а те м  и  кру ж ка  б ы л Н .  Б .  Д е ло н е .  Э то т кру ж о к с о с та -
в и л тв о рч е с ко е  я д ро  К и е в с ко г о  о б щ е с тв а  в о з д у х о п ла в а -
н и я  ( К О В ) ,  у ч р е д и т е л ь н о е  с о б р а н и е  к о т о р о г о  
с о с то я ло с ь  1 м а я  19 0 9  г .  К  э то м у  в ре м е н и  ВК  К П И н а -
с ч и ты в а л б о ле е  2 0 0  ч ле н о в .  К в а ли ф и ц и ро в а н н ы й  а к-
ти в  ле кто ро в  и з  п ре п о д а в а те ле й  и  п ро ф е с с о ро в  К П И 
о б е с п е ч и в а л п о в ы ш е н и е  т е о р е т и ч е с к и х  з н а н и й  д л я  
в с е х  ж е ла ю щ и х  ч ле н о в  К О В.  Е ж е н е д е ль н о  ч и та ли с ь  
д в е  ле кц и и  и ли  з а с лу ш и в а ли с ь  н а  з а с е д а н и я х  о б щ е с тв а  
д в а  д о кла д а ,  а  с  13  о ктя б ря  19 0 9  г .  Н .  Б .  Д е ло н е  н а ч а л 
ч и та ть  в  К П И н е о б я з а те ль н ы й  ку рс  в о з д у х о п ла в а н и я .  
К О В п ри н и м а ло  а кти в н о е  у ч а с ти е  в  о рг а н и з а ц и и  ра з -
ли ч н ы х  о б щ е с тв е н н ы х  м е ро п ри я ти й  п о  п ро п а г а н д и ро -
в а н и ю  а в и а ц и и ,  п о м о г а л о  э н т у з и а с т а м  с о в е т а м и ,  
с о б ра ло  д в е  б и б ли о те ки  п о  а в и а ц и и  ( п ри  п ра в ле н и и  и  в  
К П И) ,  с та ло  и н и ц и а то ро м  с о з д а н и я  м у з е я .  Э та  тв о рч е -
с к а я  а т м о с ф е р а  п ро б у д и л а  м н о г и х  с а м о д е я т е ль н ы х  
ко н с тру кто ро в .  С р е д и  н и х  п р о ф е с с о р К П И,  кн я з ь  
А .  С .  К у д а ш е в ,  И.  И.  С и к о рс ки й ,  Ф .  И.  Б ы л и н к и н ,  
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Ф .  Ф .  Т е ре щ е н ко ,  А .  Д .  К а рп е ка ,  б ра ть я  И.  И. ,  А .  И.  и  
Е .  И.  К а с я н е н ко  и  м н о г и е  д ру г и е .  
В п е рв ы е  г о д ы  с та н о в ле н и я  о те ч е с тв е н н о й  а в и а ц и и  в  

К и е в е  б ы ло  с о з д а н о  о ко ло  д в у х  д е с я тко в  о ри г и н а ль н ы х  
о п ы тн ы х  с а м о ле то в .  И н е у д и в и те ль н о ,  ч то  п е рв ы е  п о -
ле ты  п е р в ы х  о т е ч е с т в е н н ы х  с а м о л е т о в  с о с т о я л и с ь  
и м е н н о  в  К и е в е .  Н о  в с е  п о  п о ря д ку .  
В э ти х  у с ло в и я х  э н ту з и а з м а  и  в с е о б щ е г о  п о д ъ е м а  с та -

ли  с кла д ы в а ть с я  н е б о ль ш и е  ко н с тру кто рс ки е  ко лле к-
ти в ы ,  в  ко то ры х  ка ж д ы й  у ч а с тн и к с та ра лс я  в н е с ти  
ка ку ю -то  п о с и ль н у ю  ле п ту  в  о б щ е е  д е ло .  Мн о г и е  с ч и та -
ли  з а  с ч а с ть е  в ы п о лн я ть  д а ж е  с а м у ю  ч е рн о в у ю  ра б о ту ,  
ли ш ь  б ы  б ы ть  ря д о м  с о  с тро я щ и м с я  а э ро п ла н о м .  Т а к 
с ло ж и лс я  п е рв ы й  ко лле кти в ,  в о  г ла в е  ко то ро г о  в с та ли  
Ф .  И.  Б ы ли н ки н  и  И.  И.  С и ко рс ки й .  П ра в д а ,  о н и  о б ъ е -
д и н и ли с ь  н е  д ля  ко лле кти в н ы х  ра з ра б о то к ко н с тру к-
ц и й ,  а  в  п е рв у ю  о ч е ре д ь  д ля  с о в м е с тн о г о  п ро и з в о д с тв а .  
Ф е д о р Ив а н о в и ч  Б ы ли н ки н ,  с ы н  б о г а то г о  ку п ц а ,  с м о г  

с а м о с то я те ль н о  в о с п ро и з в е с ти  п о  ка рти н ка м  с а м о ле т 
б ра ть е в  Р а й т,  п ра в д а ,  н е с ко ль ко  м е н ь ш и х  ра з м е ро в .  Д в и -
г а те ль  «А н з а н и »  в  2 5  л. с .  п ри в о д и л в  д в и ж е н и е  в и н ты .  
С а м о ле т б ы л п о с тро е н  о с е н ь ю  19 0 9  г .  З и м о й  и с п ы ты в а -
ла с ь  е г о  с и ло в а я  у с та н о в ка ,  н о  б е з  у с п е х а :  рв а ла с ь  ц е п н а я  
п е ре д а ч а  к в и н та м .  П ри  о д н о м  и з  и с п ы та н и й  о т в з ры в а  в  
ка рб ю ра то ре  а п п а ра т с г о ре л.  С а м о ле та  н е  с та ло ,  н о  п о -
с тро й ка  е г о  д а ла  о п ы т,  ро ж д а ли с ь  з а м ы с лы  о  п о с тро й ке  
н о в о й  м а ш и н ы .  Вс ко ре  Б ы ли н ки н  у з н а л,  ч то  е г о  то в а ри щ  
п о  и н с ти ту ту  п ри в е з  и з  Ф ра н ц и и  д в е  ж е м ч у ж и н ы  — д в и -
г а те ли  «А н з а н и »  и  б ы л г о то в  п у с ти ть  и х  в  д е ло .  Д е ло  с ра -
з у  н а ш ло с ь .  О б а  э н ту з и а с та ,  ка к у ж е  у п о м и н а ло с ь ,  
с о тв о ри ли  н е в и д а н н о е  с ре д с тв о  п е ре д в и ж е н и я  — а э ро с а -
н и  и  у д и в ля ли  в е с ь  г о ро д  с в о и м и  ли х и м и  п ро е з д а м и .  О д -
н о в ре м е н н о  с  п о с тро й ко й  с а н е й  С и ко рс ки й  в м е с те  с  
д ру з ь я м и  п ри с ту п и л к с о з д а н и ю  с в о е г о  п е рв о г о  а э ро п ла -
н а .  Н а  К у ре н е в ке  б ы л п о с тро е н  с а ра й ,  ко то ры й  г ро м ко  
и м е н о в а лс я  а н г а ро м .  
Хо тя  Иг о рь  е щ е  п о с е щ а л з а н я ти я  в  и н с ти ту те ,  н о  

б о ль ш у ю  ч а с ть  в ре м е н и  о н  п ро в о д и л в  а н г а ре .  З д е с ь  ц а -
ри ла  д е м о кра ти я ,  н о  п ри з н а н н ы м и  ли д е ра м и  б ы ли  Б ы -
ли н ки н  и  С и ко рс ки й .  П е рв ы й  и м е л с о б с тв е н н ы й  о п ы т 
п о с тро й ки  а э ро п ла н а .  Вто ро й  ж е  п ри в е з  п е ре д о в о й  
о п ы т ф ра н ц у з с ки х  а в и а то ро в ,  в и д е л м н о г о  ра з н о о б ра з - 
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н ы х  ко н с тру кц и й  и  м о г  с у д и ть  о  с те п е н и  и х  э ф ф е кти в -
н о с ти .  К ро м е  то г о ,  о н  з а ко н ч и л ш ко лу  а в и а то ро в ,  п о д -
н и м а лс я  в  в о з д у х ,  п ра в д а  в  ка ч е с тв е  п а с с а ж и ра ,  н о  и  
э то  с ч и та ло с ь  в  то  в ре м я  д а ле ко  н е  ря д о в ы м  с о б ы ти е м ,  
т. е .  С и ко рс ки й  о б ла д а л з н а н и я м и ,  н а м н о г о  б о ль ш и м и ,  
ч е м  м о г ли  п о лу ч и ть  е г о  с в е рс тн и ки ,  н а х о д я с ь  б е з в ы е з -
д н о  в  Р о с с и и .  Н о  с а м о е  г ла в н о е ,  Б ы ли н ки н  и  С и ко рс ки й  
и м е ли  х о тя  и  н е б о ль ш и е ,  н о  в с е -та ки  с ре д с тв а  и  
с а м о с то я те ль н о  ра с п о ря ж а ли с ь  и м и .  Д о б ро в о ль н ы е  ж е  
п о м о щ н и ки  м о г ли  то ль ко  п ре д ла г а ть  с в о и  ру ки  и  б ы ли  
с ч а с тли в ы ,  ч то  о н и  п ри ч а с тн ы  к та и н с тв у  с о з д а н и я  
а э ро п ла н а .  С ре д и  э ти х  э н ту з и а с то в  б ы ли  с ту д е н ты  Г е -
о рг и й  П е тро в и ч  А д ле р,  Ва с и ли й  Вла д и м и ро в и ч  Ио р-
д а н ,  Ми х а и л Ф е д о р о в и ч  К л и м и к с е е в ,  А н а т о л и й  
А н а то ль е в и ч  С е ре б ре н н и ко в ,  К о н с та н ти н  К а рло в и ч  
Э рг а н т,  м е х а н и к-м о то ри с т Вла д и м и р С е рг е е в и ч  П а н а -
с ю к.  Б о ль ш и н с тв о  и з  н и х  в п о с ле д с тв и и  с о с та в и ли  я д ро  
ко н с тру кто рс ко г о  ко лле кти в а ,  с о з д а в ш е г о  п о д  ру ко -
в о д с тв о м  И.  И.  С и ко рс ко г о  г о рд о с ть  ру с с ко й  а в и а ц и и  
— «Р у с с ко г о  Ви тя з я »  и  «Иль ю  Му ро м ц а » .  С ре д и  
п о м о щ н и ко в  б ы ли  и  «ш та тн ы е »  — д в а  с то ля ра ,  а  та кж е  
жестянщик, получавшие по нескольку рублей в неделю .  
Н а ко н е ц ,  в  а п ре ле  19 10  г .  ра б о ты  б ы ли  з а в е рш е н ы .  

С а м о ле т Б и С -1 п ре д с та в ля л с о б о й  д в у х с то е ч н ы й  б и п ла н  
с  ра з м а х о м  кры ль е в  в  8  м  и  с  ф е рм е н н ы м  х в о с то м .  
Вз ле тн ы й  в е с  с о с та в ля л 2 5 0  кг .  Д в и г а те ль  «А н з а н и »  в  
15  л.  с .  с  то лка ю щ и м  в и н то м  б ы л у с та н о в ле н  с з а д и  н а  
н и ж н е м  кры ле ,  а  с и д е н ь е  п и ло та  — с п е ре д и ,  п о д  в е рх -
н и м  кры ло м  д ля  п ре д о тв ра щ е н и я  с ко ль ж е н и я  — в е р-
ти ка ль н ы е  п е р е б о рки .  У п р а в л е н и е  ру ле м  в ы с о т ы  
о с у щ е с тв ля ло с ь  с  п о м о щ ь ю  ру ч ки ,  ра с п о ло ж е н н о й  
с п ра в а  о т ле тч и ка ,  у п ра в ле н и е  э ле ро н а м и  — ру ч ко й  
с ле в а  о т п и ло та ,  ру ле м  н а п ра в ле н и я  — ка к о б ы ч н о  о т 
п е д а ле й .  
Ж у рн а л «Во з д у х о п ла в а те ль »  в  с та ть е  «Во з д у х о п ла в а -

н и е  в  К и е в е »  с о о б щ а е т,  ч то  «С и ко рс ки й  с  Б ы ли н ки -
н ы м . . .  о б ъ е д и н и ли с ь  и  п о с тро и ли  2  а п п а ра та :  б и п ла н  и  
м о н о п ла н . . . » .  В с та ть е  о тм е ч а е тс я ,  ч то  а п п а ра ты  «у д а ч -
н ы ,  у с то й ч и в ы  и  п ро ч н ы »  и  «о п ы ты  с  а п п а ра та м и  п ро -
и з в о д я тс я  н а  з а ли в н ы х  лу г а х  К у ре н е в ки » . * 
                                                
* В оз д ух опл ават ел ь .  1 9 1 0 .  №  8 .  
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Н а с ту п и л д е н ь  и с п ы та н и й .  Д ля  в с е г о  ко лле кти в а  э то  
б ы л в а ж н ы й ,  в о лн у ю щ и й  м о м е н т.  П и ло то м  м о г  б ы ть  
то ль ко  С и ко рс ки й .  О н  б ы л в н е  ко н ку ре н ц и и .  Иг о рь  з а -
н я л м е с то  п и ло та  и  с е рь е з н о  с ко м а н д о в а л:  «О т в и н та ! »  
П а н а с ю к п ро в е рн у л п ро п е лле р,  ч то б ы  д в и г а те ль  з а с о с а л 
с м е с ь .  «К о н та кт! »  Ме х а н и к кру тн у л в и н т,  и  п и ло т 
в клю ч и л з а ж и г а н и е .  Д в и г а те ль  з а та ра х те л.  П о ка  п ро -
г ре в а лс я  д в и г а те ль ,  н е с ко ль ко  ч е ло в е к д е рж а ли  а п п а ра т 
з а  х в о с т и  кры ль я .  Н е б о ль ш а я  в и б ра ц и я  а э ро п ла н а  
п е ре д а в а ла  в о лн е н и е  п и ло ту .  О б а  б ы ли  г о то в ы  к с та рту .  
Иг о рь  о г ля н у лс я ,  п ро в е ря я  д е й с тв и я  ру ле й .  Вс е  б ы ло  в  
п о ря д ке .  Т о г д а  о н  п о д н я л ру ку .  П о м о щ н и ки  о тп у с ти ли  
а п п а ра т,  и  Б и С -1 м е д ле н н о  н а ч а л ра з б е г ,  н е у клю ж е  
п о д п ры г и в а я  н а  н е ро в н о с тя х .  Д о с ти г н у в  с ко ро с ти  2 5 — 
3 0  км / ч ,  о н  в д ру г  н а ч а л ра з в о ра ч и в а ть с я .  П и ло т п ы та лс я  
п а ри ро в а ть  ра з в о ро т,  н о  а п п а ра т н е  ре а г и ро в а л н а  
д е й с тв и я  ру ля м и .  Иг о рь  п ри б ра л г а з .  Н а  с ле д у ю щ е м  
ра з б е г е  в с е  п о в то ри ло с ь ,  то ль ко  в  д ру г у ю  с то ро н у .  С та ло  
я с н о  — ру ль  п о в о ро та  н е д о с та то ч н о  э ф ф е кти в е н .  
В п о с ле д у ю щ и е  н е с ко ль ко  д н е й  б ы л у с та н о в ле н  ру ль  

п о в о ро та  б о ль ш е й  п ло щ а д и .  О д н а ко  н а  п ро б е ж ка х  те н -
д е н ц и я  к ра з в о ро ту  о с та ла с ь .  В ко н ц е  ко н ц о в  ко н с тру кто р 
п ри ш е л к в ы в о д у ,  ч то  в  э то т ра з  в  б о ль ш е й  с те п е н и  
в и н о в а т п и ло т,  а  н е  а э ро п ла н .  А н ти ка п о та ж н ы е  с а ла з ки ,  
у кре п ле н н ы е  н а  у с и ле н н ы х  в е ло с и п е д н ы х  ко ле с а х ,  
з а д е в а ли  з а  н е ро в н о с ти  а э ро д ро м а  и  о ткло н я ли  м а ш и н у .  
Н у ж н о  б ы ло  в  с а м о м  н а ч а ле  э н е рг и ч н о  п а ри ро в а ть  
о ткло н е н и е  ру ле м  н а п ра в ле н и я .  Во т о н  п е рв ы й  о п ы т 
у п ра в ле н и я  с а м о ле то м !  Н а  в с е  в о п ро с ы  о тв е т н а д о  и с ка ть  
с а м о м у ,  и н с тру кто ра  в е д ь  ря д о м  н е т.  Ч е ре з  н е с ко ль ко  
д н е й  тре н и ро в ки  п и ло т у ж е  м о г  у в е ре н н о  
в ы д е рж и в а ть  н а п ра в ле н и е  н а  ра з б е г е .  
С ле д у ю щ и й  э та п  — п о д ъ е м  х в о с та ,  в ы д е рж и в а н и е  г о -

ри з о н та  и  п о п ы тка  в з ле та .  Во т и с п ы та те ль  д а л п о лн ы й  г а з ,  
в ы д е рж а л н а п ра в ле н и е  ра з б е г а ,  п о д н я л х в о с т.  Ма ш и н а  
у с ко ря ла  с в о й  б е г .  А п п а ра т у ж е  д о с ти г  с ко ро с ти  5 5  км / ч .  
П и ло т п ла в н о  п о тя н у л ру ч ку  у п ра в ле н и я ,  н о  с а м о ле т о т 
з е м ли  н е  о то рв а лс я  и  д а ж е  ч у ть  з а м е д ли л д в и ж е н и е .  Во  
м н о г и х  п о п ы тка х  Иг о рь  п ро б о в а л ра з ли ч н ы е  у г лы  а та ки ,  
н о  с а м о ле т в  в о з д у х  н е  у х о д и л.  
П ро ш ло  три  н е д е ли .  П и ло т,  е с ли  м о ж н о  б ы ло  та к н а -

з ы в а ть  и с п ы та те ля ,  х о ро ш о  о с в о и л а п п а ра т.  О д н а ж д ы
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в  н а ч а ле  м а я  у д а ло с ь  о то рв а ть с я  н а  п о лм е тра  о т з е м ли ,  н о  
э то  с лу ч и ло с ь  то ль ко  б ла г о д а ря  п о ры в у  с и ль н о г о  в е тра .  
О тры в  б ы л н а с то ль ко  кра тко в ре м е н н ы м ,  ч то  н е  у д а ло с ь  
д а ж е  о п ро б о в а ть  ру ли .  Мо щ н о с ти  д в и г а те ля  я в н о  
н е д о с та в а ло .  
С и ко рс ки й  а н а ли з и ру е т п ри ч и н ы  н е у д о в ле тв о ри -

те ль н о г о  п о в е д е н и я  м а ш и н ы .  К о н е ч н о ,  о с н о в н а я  п ри ч и н а  
— н е д о с та то к м о щ н о с ти ,  н о ,  н а в е рн о е ,  е щ е  в и н о в а та  и  
с х е м а  с  то лка ю щ и м  в и н то м ,  ко то ры й  з а те н я лс я  
ко н с тру кц и е й  и  ра б о та л с  н и з ки м  К П Д .  К ро м е  то г о ,  
ра з м е щ е н и е  д в и г а те ля  с з а д и  п и ло та  ч ре в а то  тя ж е лы м и  
п о с ле д с тв и я м и  в  с лу ч а е  а в а ри и :  п о д ро б н о с ти  н е д а в н е й  
г и б е ли  е г о  у ч и те ля  Ф е рб е ра  с то я ли  п е ре д  г ла з а м и .  Н у ж н о  
б ы ло  у лу ч ш а ть  м а ш и н у .  Р а з м е ры  с а м о ле та  ре ш и ли  
о с та в и ть  п ре ж н и м и ,  н о  Б и С -2  у ж е  и м е л ч е ты ре  
о с н о в н ы е  д о ра б о тки :  н о в ы й  у с и ле н н ы й  ц е н тро п ла н ,  
у с та н о в ка  2 5 -с и ль н о г о  д в и г а те ля ,  с н я то г о  с о  в то ро г о ,  
те п е рь  у ж е  н е н у ж н о г о  в е рто ле та ,  у с та н о в ка  
п ро п е лле ра  с п е ре д и  в  10  с м  о т п е ре д н е й  кро м ки  кры ла  и  
в е рти ка ль н о е  о п е ре н и е ,  с о с то я щ е е  и з  д в у х  ро м б о в и д н ы х  
ш а й б ,  ко то ры е  у лу ч ш а ли  п у те в у ю  у с то й ч и в о с ть .  Ш а с с и  
та кж е  б ы ли  у с и ле н ы .  Ме с то  п и ло та  ра с п о ла г а ло с ь  с з а д и  
д в и г а те ля .  С а м о ле ты  то г о  в ре м е н и  б ы ли  х ру п ки м и  
с о з д а н и я м и ,  и  ра з м е щ е н и е  д в и г а те ля  с з а д и  п и ло та  н е с ло  
в  с е б е  ре а ль н у ю  о п а с н о с ть .  П ри  лю б о й  с е рь е з н о й  а в а ри и  
д в и г а те ль  с ры в а лс я  с  м е с та .  С и ко рс ки й  у ч е л г о рь ки й  о п ы т 
ка та с тро ф  то г о  в ре м е н и ,  и  в  б у д у щ е м  э то  с п а с ло  е м у  
ж и з н ь .  
Т ри  н е д е ли  н а п ря ж е н н о й  ра б о ты  о т з а ри  д о  з а ри  — и  

с а м о ле т б ы л г о то в .  2  и ю н я  19 10  г .  Б и С -2  в ы ка ти ли  и з  
а н г а ра .  П ри  о п ро б о в а н и и  д в и г а те ля  ту г а я  с тру я  о т п ро -
п е лле ра  б и ла  в  ли ц о ,  и  С и ко рс ки й  в д ру г  в с е м  с у щ е с тв о м  
п о ч у в с тв о в а л,  п о н я л — э та  м а ш и н а  п о ле ти т.  Иг о рь  
н е с ко ль ко  ра з  о п ро б о в а л с а м о ле т н а  п ро б е ж ка х  — а п п а ра т 
ра з б е г а е тс я  б ы с тре е ,  лу ч ш е  ре а г и ру е т н а  д е й с тв и я  ру ля м и ,  
ле г ко  в ы д е рж и в а е т н а п ра в ле н и е .  О с та то к д н я  у ш е л н а  
о с м о тр и  ре г у ли ро в ку .  Н а з а в тра  — п е рв ы й  п о ле т.  П о з д н и м  
в е ч е ро м ,  п е ре д  те м  ка к ра з о й ти с ь  п о  д о м а м ,  в с е  у ч а с тн и ки  
п о с тро й ки  тра д и ц и о н н о  с о б ра ли с ь  у  ко с тра  н е д а ле ко  о т 
а н г а ра  и ,  ка к в с е г д а ,  о б с у ж д а ли  с в о и  д е ла .  Р я д о м  с то я л 
г о то в ы й  к с та рту  Б и С -2 .  
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У тро  3  и ю н я  19 10 г .  в ы д а ло с ь  в  К и е в е  ти х и м  и  

б е з о б ла ч н ы м .  Д у л ле г ки й  в е те ро к.  Вс я  ко м а н д а  б ы ла  в  
с б о ре .  Б и С -2  в ы ка ти ли  и з  а н г а ра .  Иг о рь  з а н я л м е с то  п и -
ло та .  «К о н та кт! »  Мо то р с ра з у  з а ра б о та л.  П о с ле  п ро г ре в а  
п и ло т д а л м а кс и м а ль н ы й  г а з .  Т ри  ч е ло в е ка  е д в а  у д е рж и -
в а ли  рв у щ у ю с я  в  н е б о  м а ш и н у .  П о  ко м а н д е  о н и  о тп у с ти ли  
а э ро п ла н .  П ри б о ро в  н а  б о рту  н и ка ки х  н е  б ы ло .  
С ко ро с ть  п и ло т о щ у щ а л п о  н а б е г а ю щ е м у  п о то ку  в о з д у х а .  
В э то т ра з  с ко ро с ть  м а ш и н ы  б ы ла  з н а ч и те ль н о  б о ль ш е ,  
ч е м  п ри  п ре ж н и х  п о п ы тка х  в з ле та .  Во т у ж е  п о д н я т 
х в о с т.  П ла в н о е  д в и ж е н и е  ру ч ки  н а  с е б я  — и  а э ро п ла н  в  
в о з д у х е .  С и ко рс ки й  с ко н ц е н три ро в а л в с е  с в о е  в н и м а н и е  
н а  у п ра в ле н и и  м а ш и н о й ,  в е д ь  в  в о з д у х  о н  п о д н и м а лс я  
ра н ь ш е  то ль ко  в  ка ч е с тв е  п а с с а ж и ра .  О с то ро ж н о  д е й с т-
в у я  ру ч ка м и ,  п и ло т о п ро б о в а л э ф ф е кти в н о с ть  ру ле й  и  
п ро д о лж а л в е с ти  с а м о ле т в  м е тре  н а д  з е м ле й .  С е ку н д ы  
п о ле та  п о ка з а ли с ь  в е ч н о с ть ю .  П о то м  а п п а ра т ко с н у лс я  
з е м ли  и  п о ка ти лс я .  Иг о рь  в ы клю ч и л з а ж и г а н и е .  П о с ле  
п о лн о й  о с та н о в ки  п о н я л — с в е рш и ло с ь !  Н а ко н е ц -то  о н  
в ы п о лн и л п е рв ы й  в  ж и з н и  с а м о с то я те ль н ы й  п о ле т,  и  
а п п а ра т б ы л с о б с тв е н н о й  ко н с тру кц и и .  К  н е м у  б е ж а ли  
д ру з ь я  и  с лу ч а й н ы е  с в и д е те ли  п о ле та .  Вс е  б ы ли  в о з -
б у ж д е н ы ,  в о с х и щ е н и ю  н е  б ы ло  п ре д е ла .  С п о рти в н ы е  
к о м и с с а р ы  К и е в с к о г о  о б щ е с т в а  в о з д у х о п л а в а -
н и я  з а ф и к с и р о в а л и :  д а л ь н о с т ь  п о л е т а  — 2 0 0  м ,  
д ли те ль н о с ть  — 12  с ,  в ы с о та  — 1 — 1, 5  м  .  Э то  б ы л в то ро й  
в  Р о с с и и  п о ле т с а м о ле та  о те ч е с тв е н н о й  ко н с тру кц и и * .  
У с п е х  н е  в с кру ж и л м о ло д о м у  п и ло ту  г о ло в у .  В п е рв у ю  
о ч е ре д ь  о н  п о п ы та лс я  в  д е та ля х  п ро а н а ли з и ро в а ть  
п о ле т,  с ра в н и ть  с в о и  о щ у щ е н и я  с  в п е ч а тле н и я м и  о ч е -
в и д ц е в .  Т а к с ка з а т ь ,  п р о в е л п е р в ы й  п о с л е п о л е т н ы й  
                                                
* П е р в ы м  ж е  б ы л  а э р о п л а н  п р о ф е с с о р а  у с т о й ч и в о с т и  с о о р у ж е н и й  

и н ж е в е р н о -с т р о и т е л ь н о г о  ф а к у л ь т е т а  К П И ,  и н ж е н е р а  п у т е й  с о о б щ е н и я  
к н я з я  А . С .  К у д а ш е в а .  2 3  м а я  1 9 1 0  г .  с а м  к о н с т р у к т о р  п о д н я л  с в о й  а п п а р а т  
в  в о з д у х  и  с о в е р ш и л  в  э т о т  д е н ь  д в а  п о л е т а  п о  п р я м о й  н а  в ы с о т е  2  — 3  
м е т р о в  н а  р а с с т о я н и е  н е м н о г и м  б о л е е  1 0 0  м е т р о в .  
Т р е т ь и м  с а м о л е т о м  о т е ч е с т в е н н о й  к о н с т р у к ц и и ,  п о д н я в ш и м с я  в  в о з д у х ,  б ы л  

а э р о п л а н  р у с с к о г о  и н ж е н е р а  Я .  М .  Г а к к е л я .  6  и ю н я  1 9 1 0 г .  э т о т  а п п а р а т  п о д  
у п р а в л е н и е м  В . Ф .  Б у л г а к о в а  п р о л е т е л  п о  п р я м о й  б о л е е  1 5 0  м е т р о в .  
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ра з б о р.  Э то  п о м о г ло  с о ра з м е ри ть  с о б с тв е н н ы е  о ц е н ки  
в ы с о ты  п о ле та  с  ре а ль н о й  в ы с о то й ,  п о в е д е н и я  а п п а ра та  
в  о б щ е м  и  с д е ла ть  с о о тв е тс тв у ю щ и е  в ы в о д ы .  Ве д ь  в  п о -
ле те  н и кто  н е  м о г  п о д с ка з а ть  в  н у ж н ы й  м о м е н т,  ч то  д е -
ла ть ,  и  в п е ре д  м о ж н о  б ы ло  д в и г а ть с я  то ль ко  м е то д о м  
п ро б  и  о ш и б о к.  Е с те с тв е н н о ,  о ш и б о к х о те ло с ь  с о в е р-
ш и ть  п о м е н ь ш е .  
Н а  с ле д у ю щ и й  д е н ь  С и ко рс ки й  в ы ру ли л Б и С -2  н а  

с та рт с  б о ль ш е й  у в е ре н н о с ть ю ,  н а  э то т ра з  о н  ре ш и л 
п ро ле те ть  б о ль ш е е  ра с с то я н и е .  П о с ле  п ро б е г а  с а м о ле т 
ле г ко  о то рв а лс я  о т з е м ли  и  п о д н я лс я  н а  в ы с о ту  о ко ло  
3  м ,  н о  п о то м  в д ру г  с та л с н и ж а ть с я  и  тя ж е ло  п лю х н у л-
с я  н а  з е м лю .  Т а к п ро д о лж а ло с ь  п ри  ка ж д о й  п о п ы тке  
н а б ра ть  б о ль ш у ю  в ы с о ту .  О д н а ж д ы  Иг о рь  в ы д е рж а л 
с а м о ле т н а  ра з б е г е  н е с ко ль ко  д о ль ш е ,  п о то м  п ла в н о  
в з я л ру ч ку  н а  с е б я .  П о д ъ е м  б ы л б ы с тры м  и ,  ка к с ка з а -
ли  н а б лю д а те ли ,  в ы ш е  ч е ты ре х э та ж н о г о  д о м а .  З а те м  
о п я ть  н а ч а ло с ь  с н и ж е н и е ,  и  п о м е ш а ть  е м у  п и ло т н и ч е м  
н е  м о г .  Н а  э то т ра з  п о с а д ка  б ы ла  г ру б а я ,  ш а с с и  с а м о -
рти з и ро в а ло ,  и  в  с ле д у ю щ и й  м о м е н т с а м о ле т клю н у л 
н о с о м .  Ви н т ра з ле те лс я  н а  ку с ки .  Н е с м о тря  н а  п о ло м -
ку ,  п и ло т б ы л о п я ть  с о в е рш е н н о  с ч а с тли в  и  о п ь я н е н  д о -
с ти г н у то й  в ы с о то й .  
А н а ли з и ру я  ре з у ль та ты  п о ле то в ,  С и ко рс ки й  н е  м о г  
п о н я ть ,  п о ч е м у  п о в е д е н и е  с а м о ле та  та ко е  ра з н о е  в б ли -
з и  з е м ли  и  в  н е с ко ль ки х  м е тра х  о т н е е .  О н  то г д а  е щ е  н е  
з н а л о  с у щ е с тв о в а н и и  э кра н н о г о  э ф ф е кта ,  н о  те м  н е  м е -
н е е  с д е л а л п ра в и л ь н ы й  в ы в о д  и  у л у ч ш и л н е с у щ и е  
с в о й с тв а  кры ла ,  з а м е н и в  п о ло тн о  н а  кры ль я х  н а  б о ле е  
п ло тн о е  и  п о кры в  е г о  ла ко м .  Б ы ли  п ро и з в е д е н ы  та кж е  
и  д ру г и е  м е лки е  д о ра б о тки .  
П о ка  д о ра б а ты в а лс я  Б и С -2 ,  в о в с ю  ш ла  п о д г о то в ка  к 

п е рв о м у  п о ле ту  м о н о п ла н а  Ф .  И.  Б ы ли н ки н а  ( то ж е  
Б и С ) .  Н а ко н е ц  к с е ре д и н е  и ю н я  а п п а ра т б ы л г о то в ,  и  
С и ко рс ки й  с о в е рш и л н а  н е м  п о ле т п о  п ря м о й .  
«К и е в л я н и н »  ( 1 9 10 .  №  16 5 )  с о о б щ и л :  «16  и ю н я  

19 10  г .  в  5  у тра  п е рв ы й  п о ле т п е рв о г о  ру с с ко г о  м о н о -
п ла н а  Б и С  п о д  у п ра в ле н и е м  И.  И.  С и ко рс ко г о  н а д  К у -
ре н е в ко й .  Вы с о та  12 —15  м е тро в » .  Н у ,  п о ло ж и м ,  в ы с о та  
в  ре п о рта ж е  б ы ла  я в н о  з а в ы ш е н н о й ,  а  в о  в с е м  о с та ль -
н о м  — п ра в д а .  
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   2 9  июня 1910 г. БиС-2  б ы л  с но в а  го т о в  к  п о л е т у. П о -
с л е  в з л е т а  п ил о т  на б р а л  4  м  и на  э т о й  в ы с о т е  п о п ы т а л с я 
уд е р ж а т ь  м а ш ину. К  уд ив л е нию Сик о р с к о го ,  с а м о л е т  
не  т е р ял  в ы с о т у и п р о д о л ж а л  п о л е т  п о  п р ям о й . В  п е р -
в ы й  р а з  п ил о т  п о ч ув с т в о в а л ,  ч т о  п о л но с т ь ю к о нт р о л и-
р уе т  м а ш ину,  о на  с л у ш а е т с я р ул е й  и го т о в а  не с т и 
с в о е го  в л а с т е л ина  с к о л ь к о  уго д но . И го р ь  п о с а д ил  м а -
ш ину на  д р уго м  к о нц е  а э р о д р о м а  и б ы л  с ч а с т л ив  о щ у-
щ е ние м  п о л е т а . П о т о м  б ы л  в ы п о л не н е щ е  о д ин п о л е т ,  
е щ е  д е с ят к и с е к унд  в о с т о р га  — т уга я с т р уя о т  в инт а ,  
в низ у м е л ь к а ющ а я т р а в а ,  в п е р е д и х а т ы  К ур е не в к и,  
л е гк о с т ь  в о  в с е м  т е л е  и не о б ы к но в е нно е  ч ув с т в о  п р о с т о -
р а . П ил о т -ис п ы т а т е л ь  б ы л  го т о в  и на  п о л е т  п о  к р угу,  но  
р а з м е р ы  п о л я не  п о з в о л ял и с д е л а т ь  э т о . Ч т о б ы  с о в е р -
ш ит ь  но р м а л ь ны й  п о л е т  п о  к р угу,  нуж но  б ы л о  п е р е л е -
т е т ь  о в р а г гл уб ино й  о к о л о  8  м ,  р а з в е р нут ь с я на д  п о л е м ,  
п о т о м  п е р е с е ч ь  р уч е й  и в е р нут ь с я к  м е с т у с т а р т а . 
   3 0 июня 1910 г. в о  в т о р о й  п о л о в ине  д ня б ы л о  р е ш е но  
с д е л а т ь  п о п ы т к у п о л е т а  п о  к р угу. Са м о л е т  л е гк о  на б р а л  
в ы с о т у 7  м ,  п е р е с е к  в с е  п о л е ,  и на  е го  гр а ниц е  п ил о т  
на ч а л  р а з в о р о т  в  с т о р о ну о в р а га . Ст р уя о т  п р о п е л л е р а  
в м е с т е  с  д ы м о м  о т  го р е л о й  к а с т о р к и и к а п л ям и м а с л а  
б ил а  в  л иц о ,  р ук и ч ув с т в о в а л и уп р уго с т ь  р ул е й  п о -
с л уш но й  м а ш ины  — в с е  э т о  р о ж д а л о  в о с т о р г и о щ ущ е -
ние  с ч а с т ь я. М а л е н ь к ий  с а м о л е т  п л а в н о  п л ы л  на д  
з е м л е й ,  м о т о р  т а р а х т е л  и ис п р а в но  т янул  с в о ю п е с ню. 
В о т  уж е  гр а ниц а  о в р а га . П ил о т  п о с м о т р е л  в низ  — д а л е к о  
на  б о л о т ис т о м  д не  ш е в е л ит с я к а м ы ш . О т  в ы с о т ы  з а -
х в а т ы в а е т  д ух  и д уш у р а с п и р а е т  р а д о с т ь . О д на к о  
д л ил а с ь  о на  не д о л го . Н о в ы е  в п е ч а т л е ния о т в л е к л и в ни-
м а ние  п ил о т а  и,  з а нят ы й  р а з в о р о т о м ,  о н не  с р а з у з а м е -
т и л ,  ч т о  б о л о т о  с т а л о  н а д в иг а т ь с я. Сик о р с к и й  
инс т инк т ив но  т о л к нул  р уч к у уп р а в л е ния,  и э т о  ус угу-
б ил о  п о л о ж е ние . В  с л е д ующ ий  м о м е нт  р а з д а л с я т р е с к :  
БиС-2  уд а р ил с я о  п р о т ив о п о л о ж ны й  с к л о н о в р а га . П и-
л о т  в ы л е т е л  из  к а б ины  и с р а з у б ы л  на к р ы т  р а з б ив ш им с я 
а п п а р а т о м . К  с ч а с т ь ю,  д р уз ь я о к а з а л ис ь  не д а л е к о . 
О ни е щ е  д о  в з л е т а  п р иш л и на  к р а й  о в р а га ,  ч т о б ы  ув и-
д е т ь  п о б л иж е  п е р в ы й  р а з в о р о т ,  и т е п е р ь  о к а з а л ис ь  с в и-
д е т е л ям и а в а р ии. К  их  уд ив л е нию,  ис п ы т а т е л ь  б ы л  ц е л  
и не в р е д им ,  е с л и не  с ч ит а т ь  с иняк о в  и ц а р а п ин. Са м о  
л е т  ж е  б ы л  с о в е р ш е нно  р а з б ит  и в м е с т е  с  д в ига т е л е м ,  
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к а к  го в о р ят ,  р е м о нт у не  п о д л е ж а л . О с т а т к и с а м о л е т а  и 
д в ига т е л я б ы л и т щ а т е л ь но  о с м о т р е ны . В с е  б ы л и в  не д о у-
м е нии,  п о с к о л ь к у не  в ид е л и п р ич ины  а в а р ии. Д р уз ь я п о д -
т в е р д ил и о щ ущ е ния И го р я:  с а м о л е т  в е л  с е б я но р м а л ь но ,  
д в ига т е л ь  р а б о т а л  х о р о ш о  д о  п о с л е д не го  м о м е нт а . 
Т о ч на я п р ич ина  а в а р ии с т а л а  яс на  т о л ь к о  ч е р е з  го д ,  

к о гд а  п о яв ил ис ь  о п ы т  и з на ния. БиС-2  с  2 5 -с ил ь ны м  
д в ига т е л е м  и с а м о д е л ь ны м  п р о п е л л е р о м  д а ж е  п р и м а к -
с им а л ь ны х  о б о р о т а х  д в ига т е л я е д в а  м о г т о л ь к о  д е -
р ж а т ь с я в  в о з д у х е  в  г о р и з о н т а л ь н о м  п о л е т е  н а  
м иним а л ь но й  с к о р о с т и. Е го  с к о р о с т ь  о т р ы в а ,  го р из о н-
т а л ь ны е  и п о с а д о ч ны е  с к о р о с т и п о ч т и не  о т л ич а л ис ь . 
Р а з в о р о т  ж е  т р е б о в а л  з а п а с а  м о щ но с т и. П о л о ж е ние  
ус угуб ил  о в р а г с  х о л о д ны м  б о л о т о м  на  д не ,  и на д  ним ,  
е с т е с т в е нно ,  о б р а з о в а л а с ь  в о з д уш на я ям а . Н а б о р  э т их  
не б л а го п р ият ны х  ф а к т о р о в  и с ы гр а л  р о к о в ую р о л ь . 
БиС-2  б о л ь ш е  не  с ущ е с т в о в а л . О н п р о б ы л  в  в о з д ух е  в  
о б щ е й  с л о ж но с т и в с е го  8  м ин. Н о  з а  э т и м инут ы  б ы л  
п о л уч е н б о л ь ш о й  о б ъ е м  инф о р м а ц ии,  к о т о р ую т е п е р ь  
м о ж но  б ы л о  ис п о л ь з о в а т ь  д л я р а с ч е т а ,  п о с т р о й к и и п и-
л о т ир о в а ния б уд ущ их  л е т а т е л ь ны х  а п п а р а т о в . Т е п е р ь  
И го р ь  уж е  з на л ,  к а к  д е й с т в о в а т ь  р ул ям и на  в з л е т е ,  в  
п о л е т е ,  на  п о с а д к е ,  на м е т ил  п ут и ул уч ш е ния с в о их  
к о нс т р ук ц ий . 
В  т е ч е ние  июл я Сик о р с к ий  с д е л а л  п р ик ид о ч ны е  р а с -

ч е т ы  но в о й  м а ш ины ,  п о д го т о в ил  ч е р т е ж и. С-3  в  о с но в -
н о м  б ы л  п о х о ж  н а  с в о е г о  п р е д ш е с т в е нник а ,  н о  
не с к о л ь к о  д л инне е . К о нс т р ук ц ия б ы л а  ус ил е на  и р а с -
с ч ит а на  п о д  4 0-с ил ь ны й  м о т о р . Д о б а в л е ны  не б о л ь ш ие  
а нт ик а п о т а ж ны е  к о л е с а  на  п е р е д них  к о нц а х  п о л о з о в  
ш а с с и. Э л е р о ны  б ы л и д л инне е  и более совершенной 
к онст ру к ц и и ,  т росы  у п ра вл ени я  и м ел и  б ол ь шее на т я -
ж ени е и  не п рови са л и .  Т еп ерь  ру л и  в от л и ч и е от  п ер-
вы х  д ву х  м а ши н реа г и рова л и  сра з у .  К ры л ь я  т ож е б ы л и  
вы п ол нены  т щ а т ел ь нее и  и м ел и  л у ч шее п ок ры т и е.  
1  а вг у ст а  1 9 1 0  г .  С и к орск и й вы ех а л  в П а ри ж  в к ра т -
к оврем енну ю  п оез д к у .  О сновна я  ц ел ь  — п ок у п к а  3 5 -
си л ь ног о м от ора  « А нз а ни » .  К  серед и не ок т я б ря  1 9 1 0  г .  
п ост ройк а  С -3  б ы л а  з а вершена .  К онец  ок т я б ря  и  но-
я б рь  у шл и  на  от л а д к у  д ви г а т ел я ,  рег у л и ровк у  м а ши ны ,  
ру л еж к и  и  п роб еж к и .  В  ок т я б ре ж е С и к орск ом у  к а к  
нел ь з я  к ст а т и  п ост у п и л  з а к а з  от  сост оя т ел ь ног о 
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студента КПИ Громберга на построй ку аналогич ной  машины  под специаль но привезенны й  из Парижа 5 0 -силь ны й  «А нзани». По контракту Сикорский  должен бы л совершить  на самолете два полета по кругу. В этом случ ае заказ сч итался  вы полненны м. Конструктор с жаром приня лся  за работу,  и к нач алу декабря  аэроплан бы л готов. По схеме С-4 я вился  поч ти повторением С-3 . Бы л несколь ко увелич ен размах верхнего кры ла и соответственно площадь . В первом варианте элероны  на обоих кры ль я х бы ли установлены  под знач итель ны м отрицатель ны м углом для  обеспеч ения ,  по мнению  конструктора,  луч шей  управля емости на боль ших углах атаки при посадке. В последую щем от этого новшества Сикорский  отказался  и элероны  бы ли установлены  в плоскости кры ль ев. Важны м элементом оконч атель ного варианта бы ла штурваль ная  колонка,  которая  заменила две руч ки управления . В таком виде самолет экспонировался  в 19 11 г. на воздухоплаватель ной  вы -ставке в Х арь кове,  и посетители могли вооч ию  увидеть  это интересное новшество. В нач але декабря  Сикорский  вы полнил на С-3  первы й  полет по пря мой . Самолет бы л,  несомненно,  совершеннее преды дущих. Он легко взлетал,  хорошо реагировал на дей ствия  органов управления  и имел запас по мощности. 
В том году холода наступили рано. Руч ь и и малень кие озерца вокруг аэродрома замерзли. Снега бы ло немного,  и с аэродрома вполне можно бы ло летать . Сикорский  сделал несколь ко полетов из конца в конец аэродрома,  которы е занимали по времени примерно 3 0  с. Самолет легко набирал вы соту 10 -12 м,  но пилот не рисковал набирать  боль ше и садился  в пределах аэродрома. В общей  сложности бы ло сделано 12 полетов. Сикорский  вполне освоил машину,  уверенно взлетал и производил посадку. Опя ть  пришло время  сделать  попы тку полета по кругу. 
В понедель ник 13  декабря  С-3  должен бы л уй ти в 13 -й  полет,  но теперь  уже в настоя щий ,  покинув родной  аэродром. Сикорский  стартовал с обы ч ного места,  набрал вы соту 3 0  м и пересек границу аэродрома. Здесь  осторожно нач ал разворач ивать ся  влево. Самолет по-слушно лег в разворот и бы л совершенно устой ч ив. Бы -стро огля девшись ,  пилот отметил,  ч то на такой  вы соте 
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он еще не бы л,  а аэродром находится  далеко внизу сзади и слева. Опя ть  душу наполнила радость ,  восторг от необы кновенного ощущения  полета. Но радость  опя ть  длилась  недолго. Сикорский  поч увствовал,  ч то двигатель  постепенно теря ет мощность . Нач ала падать  скорость . В этой  аварий ной  ситуации пилот не растеря лся  и постарался  не потеря ть  скорость  — то,  ч ем живет са-молет. В конце концов ему удалось  совершить  посадку на лед замерзшего пруда — естественно,  такая  посадка бы ла не безупреч ной . От удара лед треснул,  затрещал и аппарат,  вспары вая  лед. Наконец,  С-3  уткнулся  носом в воду. Разбиты й  хвост и концы  кры ль ев лежали на ль ду,  а мотор бы л в воде. Глубина пруда бы ла неболь шой ,  и Сикорский  смог благополуч но вы ползти из-под разбитого самолета и вы брать ся  на лед. Скоро прибежали товарищи. Они подтвердили пред-положение пилота,  ч то мотор сбавил обороты . Панасю к заметил,  ч то,  похоже,  мотор работал на позднем зажи-гании. Для  последую щей  работы  бы ло оч ень  важно оп-ределить  прич ину аварии,  поэтому Сикорскому пришлось  снова лезть  в воду. Он нащупал распределитель  и убедился ,  ч то тот стоит в положении,  соответствую щем позднему зажиганию . Прич ина аварии установлена,  но от этого не легч е. Самолет разбит. Опя ть  гибель  еще одной  машины . Вся  летная  жизнь  С-3  длилась  более деся ти дней . Он совершил 13  полетов,  общая  длитель ность  которы х составила около 7  мин. Последний  полет продолжался  5 5  с. С тя желы м ч увством Сикорский  поехал домой . Друзь я  тем временем вы тащили самолет из пруда и оттащили его в ангар. Веч ером к Сикорским пришел Панасю к и улы бая сь  сообщил,  ч то мотор в полном поря дке,  а самолет,  хотя  и поврежден,  может бы ть  восстановлен. Пока ремонтировали,  С-3  Сикорский  переклю ч ился  на следую щую  машину. Однако в первом же полете С-4 потерпел аварию . Огромны й  труд опя ть  насмарку. Т еперь  настало время  хорошо подумать . Прошло два года активной  работы  в авиации. Построено ч еты ре самолета. На них израсходованы  боль шие средства,  затрач ена масса времени,  а в резуль тате общий  налет составил 15  мин. Бы ло над ч ем задумать ся . Х отя  семь я  Сикорских не бедствовала,  лишних денег не бы ло. Ч тобы
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Игорь  мог занимать ся  своими опы тами,  отец давал до-полнитель ны е консуль тации. Но как бы  ни бы ло тя жело,  Игорь  ни разу не услы шал ни одного слова упрека,  ни одного осуждаю щего взгля да со стороны  ч ленов семь и. М ожет бы ть ,  некоторы й  скептицизм бы л толь ко у Сергея ,  но и он старался  как-то ободрить  брата. Основная  поддержка и помощь  шли со стороны  отца и Оль ги. Они понимали,  ч то заня тия  Игоря  — это не пустая  забава или развлеч ения ,  с такой  я рость ю  и самоотверженность ю  можно делать  толь ко ч то-то оч ень  серь езное,  и верили в него. Когда стало уж совсем тя жело,  даже подумы вали о перезакладе дома,  лишь  бы  их конструктор мог продолжать  работу. За эти два года Игорь  уже безнадежно отстал от своих сверстников по институту. Он исполь зовал все возможны е отсроч ки и ль готы ,  и теперь  надо бы ло решать :  или оставать ся  в институте,  наверсты вать  упущенное,  гото-вить  диплом и жертвовать  авиацией ,  хотя  бы  на время ,  но в этом случ ае обя затель но теря ть  лидирую щее место в ря дах пионеров россий ской  авиации,  или же оконч а-тель но оставить  институт и полность ю  отдать ся  лю би-мому делу. Но здесь  бы л я вны й  риск. Практика авиации в целом и собственны й  опы т свидетель ствовали,  ч то несовершенство в ч ем-то конструкции,  незнач и-тель ная  ошибка в технике пилотирования  или еще какие-то неизвестны е прич ины ,  в существовании которы х Сикорский  смог убедить ся  при собственны х авария х,  могли привести к печ аль ному исходу,  в луч шем случ ае к потере машины ,  трате впустую  сил,  времени и средств. Новое дело бы ло небезопасны м в пря мом и переносном смы сле. М ожно сделать  ставку и не вы играть . Но Игорь  верил в себя . За эти два года он приобрел огромны е по тем временам знания  в совершенно новой  области дея тель ности ч еловеч ества. И с кажды м днем эти знания  расширя лись  и углубля лись . Внач але конструкторская  работа и полеты  бы ли близки к забаве. Сей ч ас же,  после построй ки ч еты рех самолетов,  это становилось  серь езны м делом. Т еперь  у конструктора уже бы л кое-какой  опы т расч ета и построй ки аппаратов,  неоценимы й  опы т первы х полетов. Нужно бы ло идти даль ше,  решать  инженерны е проблемы  расч ета точ ек приложения  резуль тирую щих сил кры ла,  вы бора при-
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емлемых центровок, проблемы устойчивости и управ-ля емости, выбора целесообраз ной силовой установки и мног ое д руг ое.  Ч аш а весов колебалась .  И г орь  реш ил ид ти от против-ног о:  попытался  пред ставить  себя  в роли д ипломиро-ванног о инж енера на спокойной, хорош о оплачиваемой работе — и не смог .  Н е смог  увид еть  себя  вне авиации, которая  уж е полность ю  з авлад ела ег о серд цем.  П осте-пенно соз рело реш ение прод олж ать  работу, быть  в пер-вых ря д ах конструкторов и пилотов з арож д аю щ ейся  авиации Р оссии.  К ак толь ко э то реш ение было приня -то, на д уш е стало лег че, все страхи и сомнения  улетучи-лись .  Т еперь  толь ко вперед .  И ван А лексеевич и О ль г а благ ословили конструктора.  

НОВЫЙ ЭТАП 

В конце д екабря  1 9 1 0  г .  Сикорский составил новую  прог рамму работы, вклю чавш ую  в себя  д овод ку С-3  и С-4 , а такж е с учетом полученног о г орь ког о опыта соз д ание новой маш ины.  П ланы приш лось  несколь ко скорректировать , посколь ку Г ромберг , который боль -ш е не з ахотел рисковать  своими д ень г ами, аннулиро-вал контракт.  Н а отремонтированный С-4  был оставлен 5 0 -силь ный «А нз ани», «А нз ани» ж е в 3 5  л.  с.  прод ан, а на восстановленный С-3  поставлен более над еж ный ря д ный «Х э йк» в 3 5  л.  с.  О ба самолета, которые были д остаточно устойчивы, просты в управлении и прощ али пилоту г рубые ош ибки, впослед ствии исполь з овались  в качестве учебных.  К онец з имы и начало весны уш ли на расчеты и по-стройку новог о самолета.  Р абота велась  строг о по наме-ченной прог рамме.  С-5  по сравнению  со всеми пред ш ествую щ ими самолетами был намног о соверш ен-нее.  Во-первых, исполь з овался  несколь ко тя ж елова-тый, но более над еж ный д виг атель  «А рг ус» в 5 0  л.  с.  вод я ног о охлаж д ения , хотя  приш лось  укрепить  цент-роплан.  Э то д остиг алось  путем соед инения  д ерева ме- 
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таллич ескими уголками таким образом,  ч тобы  дерево всегда работало на сжатие,  а металл на разры в,  ч то дало возможность  существенно повы сить  проч ность  аппарата,  экономя  при этом вес и не увелич ивая  лобового со-противления . Во-вторы х,  впервы е бы ло установлено второе сидень е. В-треть их,  увелич ен размах верхнего кры ла и введены  подкосы ,  ч то я вилось  луч шим реше-нием,  ч ем обы ч но тогда применя вшееся  шпренгель -ное усиление (т. е. повы шение изгибной  жесткости консоли посредством тросовы х растя жек) . Кроме того,  на самолете вместо двух руч ек управления ,  как и на С-4,  бы л установлен штурвал. Для  путевого управления  исполь зовались ,  как обы ч но,  педали,  но толь ко с тросами наперекрест,  т. е.,  если давалась  правая  педаль ,  самолет разворач ивался  влево. Т огда Сикор-скому казалось  это более естественны м. Впоследствии он приня л обы ч ную  схему. К апрелю  19 11 г. стало я сно,  ч то С-5  получ ается  мно-гообещаю щей  машиной ,  и именно на ней  конструктор сконцентрировал свои усилия . В конце апреля  винто-моторная  группа полность ю  прошла наземны е испы та-ния ,  планер самолета б ы л готов,  пропеллер собственной  конструкции изготовлен дома,  сосед-лу-диль щик сделал по ч ертежам конструктора пластинч аты й  радиатор для  двигателя  и специаль ны е топливны е баки. Ш асси по проекту состоя ло из двух пар колес. Е го изготовила велосипедная  ремонтная  мастерская ,  взя в за основу колеса мотоцикла. Оконч атель ная  сборка самолета уже не составила труда. Бы ло применено также важное новшество,  которое оказало боль шое влия ние на аэродинамич еские кач ества самолета; обшивка кры ла бы ла обработана специаль ны м компаундом,  изобре-тенны м В. С. Панасю ком,  — горя ч ая  смесь  столя рного клея  и олиф ы ,  разбавленная  денатурированны м спиртом. Э той  эмуль сией  пропиты валась  полотня ная  обшивка,  и при осты вании и вы сы хании полотно неплохо натя гивалось . Потом оно покры валось  я хтенны м лаком. Получ алось  ч истое и стой кое покры тие. Правда,  натя жение бы ло прекрасны м толь ко в хорошую  погоду,  а в сы рую  — полотно провисало. При составлении программы  летны х испы таний  нужно бы ло в максималь ной  степени уч есть  опы т 15 -минут- 
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ного пребы вания  в воздухе и,  конеч но,  опы т трех аварий . Других источ ников практич еских знаний  не бы ло. В конце апреля  19 11 г. наконец нач ались  испы тания  С-5 . В первом полете по пря мой ,  которы й  длился  25  с,  пилот поч увствовал,  ч то самолет заметно луч ше прежних. М ашина сразу стала набирать  вы соту,  но Сикорский  удерживал ее в горизонте в несколь ких метрах от земли. Бы ло видно,  ч то машина,  имея  запас мощности,  постепенно разгоня ется . Закрады валось  искушение рвануть ся  в вы соту,  но испы татель  не поддавался  ему. Он решил твердо придерживать ся  разработанной  программы  испы таний . День  за днем продолжались  полеты  по пря мой  с одного конца поля  на другой . Пилот все боль ше привы кал к машине. С первого полета на аэродроме стала собирать ся  боль шая  толпа. Л ю ди с восторгом наблю дали за ди-ковинной  машиной . Вскоре однообразие полетов,  видимо,  наскуч ило,  из толпы  понеслись  вы крики:  «Э й !  Ну ч то ж ты  все время  подпры гиваешь ?  Давай  за тебя  слетаю ! » Пилот не обращал внимания  на поднач ки,  де-ржал себя  в руках:  толь ко по программе. Вот он нач ал делать  малень кие отвороты ,  потом снова возвращался  на пря мую  и производил посадку как обы ч но. Т ак прошло три недели. Наконец конструктор решил,  ч то пора совершить  нормаль ны й  полет по кругу. Веч ером 17  мая ,  когда ветер немного утих,  С-5  вы ка-тили из ангара. Самолет сверкал лаком и бы л неотразим. Ч ерез несколь ко минут,  привы ч но взлетев,  Сикорский  уже набирает вы соту. В душе уверенность  — в этот раз должно бы ть  все нормаль но. С-5  спокой но плы л в неподвижном воздухе. Пилот опробовал рули — самолет ч утко реагировал. Все шло великолепно. Внимание бы ло сосредоточ ено на вы держивании курса. Вот машина прошла намеч енны й  ориентир,  пора нач инать  разворот. Постепенно и плавно пилот нач ал нажимать  на педаль  — самолет стал послушно разворач ивать ся . Законч ив благополуч но плавны й  раз-ворот на 18 0 ° ,  пилот обрел уверенность ,  ч то и второй  он вы полнит не хуже. Земля  бы ла далеко внизу. Впервы е он по-настоя щему ощутил вы соту. Э то бы ли сч астливы е мгновения . Каждая  клеточ ка тела пела и радовалась  успеху. Великолепие простора 
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ошеломля ло. Самолет вел себя  безупреч но. Вот слева внизу проплы ли место старта,  ангар,  онемевшие от во-сторга друзь я ,  делившие с «главны м конструктором» весь  долгий  и тя жкий  труд. Но полет еще не законч ен. Надо нач инать  разворач ивать ся  опя ть  на 18 0 ° . Пилот в первом полете не стал на вся кий  случ ай  удаля ть ся  от места старта и не сделал ставшую  привы ч ной  потом «коробоч ку» с ее положенны ми ч еты рь мя  разворотами. Э то бы ло вполне оправданно и разумно. Второй  разворот на 18 0 °  Сикорский  решил вы полнить  с неболь шим креном. Разворот прошел бы стрее и ч ище. Вот створ по-садоч ны х знаков. Убран газ. На снижении самолет нач ал разгоня ть ся . Но пилот еще на земле мы сленно проигры -вал такую  возможность  и поэтому в воздухе дей ствовал уверенно — периодич ески вы клю ч ал зажигание. Про-пеллер работал в режиме ветря ка и гасил скорость . Т е-перь  все внимание сосредоточ ено на посадке. На вы соте вы равнивания  пилот дал газ,  подвел машину на метр от земли и нач ал вы держивать . Самолет плавно коснулся  земли и побежал,  ковы ля я  на неровностя х. Э то бы л поистине сч астливы й  день . Впервы е за два с лишним года напря женного труда,  многих разоч арований  и огорч ений  свершен такой  полет. Он длился  всего 3  мин,  но это бы л настоя щий  полет. Л ица всех присутствую щих светились  радость ю  и восторгом от свершенного. С-5  осторожно закатили в ангар как живое существо и бы ли преисполнены  к нему ч увством нежности. «Киевля нин» (19 11. №  13 6 )  посвя щал ч итателей  в подробности этого неординарного собы тия :  «Вч ера,  17  мая  в 8  ч . веч ера на Сы рецком стрель бище И. И. Сикор-ский  совершил пробны й  полет на аэроплане собственной  системы . Полет бы л совершен на вы соте 6 О метров по кругу окружность ю  около 4 верст и длитель ность ю  3  мин. 5  сек.... До сих пор И. И. Сикорскому не удалось  совершить  полет по кругу... Неудач и прошлого года по-будили И. И. Сикорского отказать ся  от слабосиль ны х и капризны х моторов «А нзани» и перей ти на более на-дежны й  и мощны й  «А ргус». Разница сказалась  тотч ас же. Первы й  серь езны й  опы т с новы м мотором бы л сделан 12 мая ,  когда И. И. Сикорский  сделал два полета на вы соту 3 0  — 3 5  м по пря мой  в 6 0 0  метров при ветре,  доходившем до 9  м/ сек... Вч ерашний  полет бы л совер- 
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шен при благоприя тной  погоде,  и И. И. Сикорский ,  без вся ких затруднений  оторвавшись  от земли около своего ангара,  совершил полет по замкнутой  линии и,  перелетев точ ку подъ ема,  спустился  в несколь ких метрах от назнач енного места. При полете присутствовали ч лены  КОВ,  произведшие измерение скорости ветра и продолжитель ности полета». 24 мая  на аэродром прибы ли председатель  науч но-технич еской  комиссии КОВ и несколь ко дей ствитель ны х ч ленов общества. «Плавность  и бы строта полета и идеаль ная  устой ч ивость  аэроплана И. И. Сикорского поразили инженеров — специалистов по аэродинами-ч еским приборам,  присутствовавших впервы е на опы тах И.И.Сикорского,  и они предсказы вали славную  будущность  молодому конструктору,  создавшему аэроплан с такими прекрасны ми кач ествами». Да,  спе-циалисты  не ошиблись  в своих прогнозах. Сикорский  на глазах уходил вверх в букваль ном и переносном смы сле. После первы х полетов последовали другие. Они ста-новились  более длитель ны ми,  и Сикорский  уже летал до получ аса на вы соте 3 0 0  м. С этой  вы соты  откры валась  изумитель ная  панорама Киева и его окрестностей . Обзор из самолета бы л великолепен. К этому времени пилот хорошо освоил машину,  движения  становились  автоматич ескими,  и теперь  можно бы ло свободно лю бо-вать ся  красотами земли сверху,  наслаждая сь  прелестя ми полета. 12 ию ня  19 11 г. впервы е в России бы ло сделано несколь ко полетов с пассажирами на борту*. Верны е друзь я  Сикорского получ или воздушное крещение. Э то бы ло сч астливое время  пожинания  плодов их тя жкого труда. 17  ию ня  на заседании КОВ Игорь  Иванович  Сикорский  бы л единогласно избран в поч етны е ч лены  «за создание биплана собственной  системы ,  я вля ю щегося  первы м оригиналь ны м русским аэропланом,  не скопированны м ни с ч ь ей  иностранной  конструкции и в то же время  могущим конкурировать  в устой ч ивости,  скорости и грузоподъ емности с луч шими иностранны ми ле-таю щими машинами». («Киевля нин». 19 11. №  17 1) . 
                                                
*    Аэро- и  а в т ом об и л ь н а я  ж и з н ь .  1 9 1 1 .  №  1 5 .  С . 1 2  — 1 4  
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М ежду тем полеты  на С-5  продолжались . Определя лись  возможности машины  и пилота. Во время  одного из полетов удалось  получ ить  ря д ф отограф ий ,  которы е позволили определить  угол атаки кры ла. Он оказался  3 ° 3 0 ' . На мерной  базе бы л оттарирован анемометр,  и те-перь  пилот мог определя ть  скорость  аппарата относи-тель но воздуха. Снимались  характеристики самолета и с различ ной  загрузкой . Вскоре Сикорский  получ ил поч етное приглашение приня ть  уч астие в осенних маневрах вой ск под Киевом. Однако для  оф ициаль ного уч астия  требовались  и оф и-циаль ны е документы  пилота. До сих пор Сикорского мало заботило отсутствие свидетель ства. Ведь  он летал как конструктор,  исследователь ,  испы татель ,  задавая сь  исклю ч итель но науч но-исследователь скими целя ми,  приобретая  знания ,  которы е трудно бы ло по-другому получ ить . По международны м правилам аспирант должен бы л вы полнить  пя ть  полны х горизонталь ны х «вось мерок» не короч е 5 0 0  м на вы соте 5 0  м и совершить  благополуч ную  посадку. Для  нашего пилота эти условия  бы ли уже пустя ками. 18  августа 19 11 г. И. И. Сикорский  блестя ще вы полнил все упражнения ,  и Россий ский  Императорский  аэроклуб от имени Ф А И — М еждународной  авиационной  ф едерации вы дал ему пилотское свидетель ство за №  6 4. Э тот полет,  которы й  продолжался  3 6  мин 3 8  с,  бы л запротоколирован спортивны ми комиссарами «ввиду того ч то он я вля ется  первы м русским рекордом продолжитель ности полета русского авиатора на аэроплане собственной  конструкции». Впервы е имя  Сикорского стало известно широкой  публике,  впервы е она обратила внимание на талантливого конструктора и смелого пилота и теперь  уже не вы пускала его из виду. В маневрах приня ли уч астие шесть  военны х летч иков на «Ф арманах» и их инструктор М . Е ф имов. Некоторы е смотрели на Сикорского как на лю бознатель ного маль ч ишку,  которы й  своей  боль шой  игрушкой  отвлекает внимание солидны х дя дей  от серь езны х вещей . Как сообщала пресса,  освещавшая  ход маневров,  «ав-торитет» авиатор М . Е ф имов на вопрос царя  о его мнении о самолете Сикорского пря мо зая вил,  ч то толь ко нич его не понимаю щий  в авиации ч еловек может по- 
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ставить  на свой  аппарат автомобиль ны й  мотор. Далее корреспондент я довито замеч ал,  ч то Е ф имов бы л на-столь ко заинтересован в «Ф арманах»,  ч то после победы  «Нь ю пора» на ф ранцузском военном конкурсе не по-стесня лся  зая вить ,  ч то скорость  для  военны х самолетов совершенно не важна и ставить  на самолет мотор мощ-ность ю  свы ше 5 0  л. с. совершенно нецелесообразно. 3 0  августа 19 11 г. все бы ли в сборе. Л етч иков разде-лили на два противоборствую щих отря да и поруч или им вести наблю дение за дей ствия ми «неприя тель ских» вой ск. Наш конструктор,  предполагая  направление ис-поль зования  своего аэроплана,  заранее установил ф ото-аппарат на хвостовой  ф ерме,  которы й  управля лся  посредством тросика,  протя нутого от кресла пилота. На следую щий  день ,  получ ив задание,  Сикорский  вы -летел от станции Гуровщина по маршруту Базува — Копы лово — Л ю двиновка — Ф асовая  и обратно. Как и положено на уч ения х,  в условия х,  приближенны х к бо-евы м,  взлетать  пришлось  с неподготовленной  площадки и при силь ном поры вистом ветре. Самолет долго бежал по неровной  Земле,  ковы ля я  и подпры гивая ,  и наконец оторвался . Ветер трепал,  швы ря л,  подбрасы вал машину. Пилот,  не переставая ,  работал штурвалом и педаля ми,  старая сь  в наборе вы соты  вы держивать  проложенны й  курс. На вы соте 15 0  м стало потише,  а на 5 0 0  м самолет плы л не шелохнувшись . Внизу — волшебная  панорама,  гигантская ,  красоч ная ,  объ емная  карта,  а пилот как бы  недвижно парил. Впеч атление усиливалось  тем,  ч то машина шла против ветра и временами казалось ,  ч то она висит над землей . Т ам и ся м куч ки хат — разбросанны е серы е коробоч ки среди разноцветны х пя тен,  в пря моуголь ны х рамках межей  поля ,  ниточ ки реч ушек,  зеркала прудов. Л еса и рощи вы гля дели изумрудны ми клумбами на огромном ф антастич еском ковре. Сикорский  с трудом оторвался  от этой  прекрасной  картины  и приступил к заданию . Разведка прошла успешно,  и командование получ ило достоверны е данны е о «противнике». Но кроме этих данны х удалось  получ ить  еще кое-ч то. В полете бы ли установлены  ч еты ре всероссий ских рекорда:  достигнута вы сота 5 0 0  м,  даль ность  — 8 5  км,  продолжитель - 
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ность  полета — 5 2 мин и скорость  относитель но земли — 125  км/ ч  (при попутном ветре) . Самолет прекрасно зарекомендовал себя . С-5  развивал боль шую  скорость ,  ч ем военны е «Ф арманы »,  хотя  на них стоя ли более мощны е и легкие ротативны е двигатели. Зато у самолета Сикорского бы ли более надежны е конструкция  и двигатель ,  а излишний  вес мотора компенсировался  мень шим аэродинамич еским сопро-тивлением машины . Конструктор рань ше многих пришел к убеждению  о важности аэродинамич еского совершенства самолета и при построй ке С-5  уделя л этому боль шое внимание. И вот резуль тат налицо. Ч еты ре рекорда и ни одной  поломки,  хотя  у военны х их бы ло ч еты ре. 
Видимо,  несмотря  на изреч ения  «авторитетов»,  царь  по-своему оценил С-5 . При закры тии маневров " объ езжая  вой ска,  Государь  изволил заметить  Сикорского и всемилостивей ше удостоил его разговором,  пожелав молодому конструктору успехов в его работах». («А вто-мобиль  и воздухоплавание»,  19 11. №  22. С. 5 5 7 ) . 
18  сентя бря  19 11 г.,  в воскресень е,  в Киеве откры лась  организованная  КОВ первая  «неделя » авиации,  которая  продолжалась  по 2 октя бря . Э то бы л настоя щий  праздник. А эродромом служили пригородны е заливны е луга близ Куреневки на берегу реки Поч ай ны . Здесь  бы ли сооружены  ангары ,  трибуны ,  различ ны е загородки,  поставлены  скамей ки для  публики. Кроме Сикорского со своим С-5  приглашено много авиаторов. Среди них Гей не («Блерио») ,  Ф рей ман (моноплан Ф . И. Бы линкина) ,  лю бимица публики,  как говорили,  «летч ица от Бога» Л . Галанч икова («Ф арман») ,  граф  дель -Кампо-Сципио («М оран») ,  Серебренников и Дуглас (С-3  и С-4) ,  а также ря д других пилотов. Бы ли уч реждены  достаточ но боль шие призы  за наиболь шие продолжитель ность ,  вы соту полета и скорость . За первы й  и второй  резуль тат ы  в каждом виде соревнований  устанавливались  призы  в 5 0 0  и 20 0  руб. соответственно. Наиболее удач ливы ми оказались  Сикорский  и Кампо-Сципио. Впервы е за свой  «радостно-каторжны й  труд» наш конструктор получ ил такие боль шие день ги. Сразу же после «недели» Сикорский  совершил не-сколь ко показатель ны х полетов в Белой  Ц еркви. Э то 
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дало возможность  заработать  еще немного денег. Полеты  проходили успешно и все боль ше ободря ли пилота-конструктора. 5  октя бря  он,  как обы ч но,  взлетел с городского ипподрома,  которы й  располагался  в ч ерте города и бы л окружен построй ками и вы сокими деревь -я ми. Ря дом находилась  железнодорожная  станция . Взлет прошел нормаль но. Впереди виднелись  препя тст-вия ,  и нужно бы ло строго вы держать  режим. Когда Си-корский  набрал 5 0  м,  вдруг отказал двигатель . Вокруг — дома,  впереди — станция . Казалось ,  девать ся  бы ло некуда. Но тут пилот заметил свободны й  уч асток пути длиной  метров 6 0  между товарны м составом и каменной  стеной . Вы бора не бы ло. Пришлось  плани-ровать  туда. Сикорский  намеренно совершил грубую  посадку,  ч тобы  снести шасси и сократить  пробег. Самолет клю нул носом,  затрещал и протащился  до конца пути. Л обового удара удалось  избежать . В ожидании своих товарищей  Сикорский  осмотрел машину. Ш асси полность ю  сломано,  разбит пропеллер и некоторы е ч асти хвоста. Т ем не менее самолет можно бы ло восстановить . Самое интересное — двигатель  оказался  в поря дке. Где же деф ект?  Судя  по характеру работы  двигателя ,  перед остановкой  бензин не поступал в карбю ратор. Конструктор сня л его и вниматель но ос-мотрел,  к своему изумлению ,  обнаружил,  ч то в жиклер попал комар и перекры л доступ бензина. Вот они мелоч и авиации,  которы е приводя т к авария м и катастроф ам!  Нет,  мелоч ей  не должно бы ть . Проблему надежности — на первое место. Э та авария  по такой  пустя ковой  прич ине заставила конструктора задумать ся  и засесть  за изуч ение мирового опы та катастроф . И вот уже 17  ноя бря  19 11 г. в элек-тротехнич еской  аудитории КПИ И. И. Сикорский  вы ступил с докладом на тему «Прич ины  авиационны х катастроф  и возможности их устранения ». Он скрупу-лезно разобрал имевшую ся  достаточ но полную  инф ор-мацию  по этой  проблеме и отметил,  ч то наря ду с распространением авиации стали уч ащать ся  и катаст-роф ы . Е сли в 19 0 8  г. погиб толь ко один ч еловек,  то в 19 0 9  бы ло уже три катастроф ы ,  в 19 10  — 3 0 ,  а за 10  меся цев 19 11 г. ч исло их достигло 7 3 . Одна авиацион- 
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ная  катастроф а приходилась  в 19 0 9  на 3  ты с. км,  в 19 10  г. — на 15 , 5  ты с. и в 19 11 г. — на 5 0  ты с. км. Далее Сикорский  деталь но проанализировал все ката-строф ы  и разделил их прич ины  на ч еты ре категории:  I — недостатки конструкции; 
II — вина пилота; 
III — атмосф ерны е я вления ; 
IV — случ ай ны е ф акторы . 
В ч астности,  докладч ик отметил,  ч то многие конст-рукторы ,  пы тая сь  вы полнить  требования  заказч ика,  в погоне за скорость ю  поступались  проч ность ю  аппарата,  надежность ю  двигателя  и другими характеристиками аэроплана. 
В конце своего вы ступления  Сикорский  коснулся  и бы товавшего тогда мнения ,  ч то авиатором может стать  далеко не кажды й ,  для  этого мол нужен «птич ий  инс-тинкт». Пилот,  основы вая сь  на собственном опы те,  твердо зая вил,  ч то авиатору в такой  же степени нужен «птич ий  инстинкт»,  как моря ку «ры бий ». Для  пилоти-рования  самолета нужно лишь  иметь  соответствую щие технич еские знания ,  которы е и позволя т правиль но дей ствовать  в различ ны х ситуация х. 
Видимо,  уже тогда,  разбирая  этот печ аль ны й  опы т других и собственны й ,  Сикорский  пришел к твердому убеждению ,  ч то нужно строить  тя желы е машины ,  мало подверженны е капризам воздушной  стихии,  с мощны -ми и надежны ми двигателя ми. На эту тему конструк-тор пока публич но не распространя лся ,  сч итал,  ч то нужно все хорошень ко обдумать ,  но идея  пока подсоз-натель но,  потихонь ку нач ала вы зревать ,  обретать  свои ф ормы . Впервы е эти мы сли Сикорский  изложил в сво-ем докладе,  проч итанном 9  декабря  19 11 г. в ф изич е-ской  аудитории КПИ. 
В целом 19 11 г. дал уже конструктору боль шое коли-ч ество эксперименталь ны х данны х,  получ енны х в ос-новном в процессе полетов. Т еперь  поя вились  знания ,  опы т и уверенность ,  ч то можно создавать  более совер-шенны е машины . Самолет С-6  конструктор решил сделать  трехмест-ны м. На самолет предполагалось  поставить  10 0 -силь -н ы й  мотор « А ргус». С ним конструктор надея лс я  



Н ОВ ЫЙ  Э Т А П  

 5 1 
 

получ ить  такие скорость  и грузоподъ емность ,  какие не имел еще ни один самолет в России. Построй ка С-6  бы ла нач ата в августе 19 11 г. и закон-ч ена в ноя бре того же года. По схеме и размерам он бы л поч ти идентич ен С-5 ,  но в отлич ие от последнего имел размах нижнего кры ла 11, 7  м,  верхнего — 14, 5  м об-щей  площадь ю  3 5 , 5  м ,  трехместную  кабину (летч ик помещался  сзади) . Бензобаки бы ли сделаны  обтекае-мы ми и подтя нуты  непосредственно к верхнему кры лу,  спицы  колес закры ты  алю миниевы ми дисками,  обшив-ка тщатель но отлакирована,  а ф анерная  кабина и стой -ки отполированы . Радиатор длиной  2, 5  м бы л сделан из алю миниевы х трубок и установлен сверху хвостовой  ф ермы . Все это вместе давало возможность  знач итель но умень шить  лобовое сопротивление. 
В конце ноя бря  19 11 г. нач ались  летны е испы тания  С-6 . Первы е резуль таты  обескуражили конструктора. Скорость  бы ла боль ше,  ч ем у С-5 ,  но длина разбега и взлетной  дистанции знач итель но превы сила ожидае-мы е. Вы ше оказалась  и скорость  отры ва. Потолок и скороподъ емность  ниже,  ч ем у С-5 ,  несмотря  на удвоен-ную  мощность  двигателя . Посадоч ная  скорость  бы ла также вы ше,  кроме того,  самолет требовал особого вни-мания  при посадке. Х отя  на этом самолете 29  декабря  19 11 г. бы л уста-новлен мировой  рекорд скорости 111 км/ ч  для  двух авиаторов на борту,  конструктор решил приостановить  испы тания ,  обработать  получ енны е данны е и заня ть ся  улуч шением машины . Негладким путем проб и ошибок он пришел к простой  и я сной  мы сли,  ч то самолет дол-жен бы ть  цель ны м и оптималь ны м созданием,  т.е. каж-да я  его ч аст ь  должна в ы текат ь  из друго й ,  соответствовать  друг другу. М ожно сделать  прекрасны е кры ль я ,  красивы й  и проч ны й  ф ю зеля ж,  удобное управ-ление,  удач но подобрать  силовую  установку,  а машина окажется  негодной . Т еперь  стало я сно — в первую  оч е-редь  необходим анализ аэродинамич еских кач еств С-6 . Ч тобы  иметь  по край ней  мере сравнитель ны е данны е по аэродинамич ескому сопротивлению  узлов и деталей ,  Сикорский  создал простую  коловратную  установку,  ко-торая  позволя ла получ ать  не толь ко сравнитель ны е,  но и колич ественны е данны е путем замера установивших- 
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ся  скоростей  вращения  диска с закрепленной  на нем ис-пы ты ваемой  деталь ю . Э то бы л грубы й ,  но зато эф ф ек-тивны й  метод,  которы й  позволил в короткий  срок сделать  необходимы е вы воды . Размах верхнего кры ла бы л увелич ен на 3  м,  удлинение теперь  составля ло 9 , 6 7 . Консоли имели подкосы  с минималь ны м лобовы м сопротивлением,  проволоч ны е расч алки сделаны  парны ми с вложенны ми между ними деревя нны ми проф иль ны ми планками с общей  обмоткой  тесь мой . Сопротивление расч алок от этого умень шилось  вдвое. Э лероны  на нижнем кры ле бы ли упразднены . Ф ю зеля ж обшивался  ф анерой ,  закры вались  также ф анерой  кабина,  мотогондола и ч асть  вере-тенообразного хвоста. Радиатор площадь ю  7  м2 

помещался  под ф ю зеля жем. В марте доработанны й  са-молет бы л готов и получ ил название С-6 А . 
Испы тания  нач ались  10  марта 19 12 г. Л етны е характе-ристики превзошли все ожидания . Самолет легко взлетал,  хорошо набирал вы соту. После несколь ких ознакомитель ны х полетов 14 марта Сикорский  взя л на борт двух пассажиров — С. Т веритинова и К. А длера. Ч увствуя ,  ч то машина может подня ть  боль ше,  решил провести дерзкое испы тание. На нижнее кры ло возле ф ю зеля жа с одной  стороны  лег В. Панасю к,  с другой  — А . Серебренников. Оба держались  руками за передню ю  кромку кры ла. Самолет после заметно увелич ившегося  разбега все-таки оторвался  от земли,  на вы соте несколь ких метров перелетел весь  Куреневский  аэродром и благополуч но приземлился . С таким «комф ортом» пассажиров пилот не рискнул пой ти на круг. Ну ч то ж,  и полет по пря мой  дал возможность  оценить  машину. Подня ты й  груз вместе с бензином и маслом составил 410  кг,  скорость  10 8  км/ ч . Второе достижение мирового масштаба. 
После этих полетов окрепла дерзкая  мы сль  о создании боль шого многомоторного воздушного корабля  с закры той  кабиной . Сикорский  уже делал прикидоч ны е расч еты ,  наброски,  эскизы  машины ,  возможность  со-здания  которой  отвергалась  ведущими авиационны ми теоретиками. Соображения  по этому поводу Сикорский  впервы е публич но обстоя тель но изложил 18  ф евраля  19 12 г. на общем собрании Воздухоплаватель ного кружка в ф изич еской  лаборатории КПИ. Е го доклад 
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назы вался , «Условия  полета аэроплана». В нач але своего сообщения  докладч ик разделил вопрос об изуч ении условия  полета аэроплана на изуч ение двух важней ших его свой ств — летуч ести и устой ч ивости. Под летуч есть ю  самолета конструктор подразумевал ря д данны х,  обусловливаю щих нахождение аппарата в воздухе. К основны м данны м он отнес мощность  силовой  установки (N/ с.у) ,  скорость  ( V )  и площадь  несущей  поверхности (Sпов) ,  прич ем указал,  ч то все они я вля ю тся  взаимозависимы ми. Сикорский  заметил,  ч то во Ф ранции уже перестаю т определя ть  кач ества лета-тель ны х аппаратов одной  лишь  их скорость ю . Для  сравнения  аэропланов там уже поль зую тся  ф орму-лой  Ренара — P R/C ,  где кроме скорости R вводится  Р   
— полезная  подъ емная  сила и С — ч асовой  расход бензина и масла. Со своей  стороны  докладч ик пред-ложил ввести в ф ормулу Ренара вместо множителя  R множитель  (R2 — R2m)  ,  где R2m — минималь ная  скорость ,  при которой  аэроплан еще удерживается  в воздухе. По мнению  Сикорского,  такая  замена ввела бы  в ф ормулу Ренара весь ма важны е для  расч ета всей  системы  элементы  запаса мощности и скорости. Во второй  ч асти доклада Сикорский  разобрал вопрос об устой ч ивости аэропланов. Указав на зависимость  ус-той ч ивости от запасов мощности и скорости,  докладч ик доказал,  ч то устой ч ивость  аэроплана увелич ивается  вместе с увелич ением размеров,  веса и скорости всей  системы . В заклю ч ение Сикорский  вы -сказал предположение,  ч то в ближай шем будущем поя -в я тс я  боль шие аэропланы ,  обладаю щие полной  устой ч ивость ю .* Размеры  их будут в несколь ко раз пре-восходить  размеры  современны х летатель ны х машин. Они будут снабжены  не одним,  а несколь кими двигате-ля ми и смогут держать ся  в воздухе деся тками ч асов и при этом не зависеть  от погоды . Для  многих присутст- 

                                                
* В настоящее время этот термин понимается следующим образ ом:  

« У стой ч ивость  — свой ство самолета восстанавливать  без  вмеш атель ства 
пилота к инематич ес к ие параметры  невоз мущенног о движ ения и 
воз вращать ся к  исх одному реж иму после прек ращения дей ствия на 
самолет воз мущений »  ( « Е дины е нормы  летной  г одности г раж данск их  
транспортны х  самолетов стран С Э В» .  1 9 8 5 .  С Э В.  С .  3 8 ,  п.  3 . 2. 5 0 ) .  
 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 5 4  

вую щих это бы ла ф антастика,  но и не верить  тоже не бы ло основания . Ведь  совсем недавно труды  молодого конструктора по достоинству оценили умудренны е уч е-ны е мужи. На общем собрании Императорского Русско-го Т ехнич еского Общества (ИРТ О)  21 я нваря  19 12 г. И. И. Сикорскому вруч или присужденны е ему Советом Общества поч етны й  диплом и медаль  «За полезны е тру-ды  по воздухоплаванию  и за самостоя тель ную  разра-ботку аэроплана своей  системы ,  давшей  прекрасны е резуль таты ». Э то бы ла оч ень  поч етная  награда,  ею  со-гласно положению  в теч ение года не могло бы ть  на-граждено более трех лиц. 25  марта 19 12 г. в первы й  день  Пасхи в М оскве торже-ственно откры лась  Вторая  М еждународная  Вы ставка Воздухоплавания . Присутствовало более 6 0 0  пригла-шенны х. Среди них представители московской  админи-страции,  весь  генералитет,  известны е общественны е дея тели,  ч лены  М осковского общества воздухоплава-ния  (М ОВ)  и представители всех спортивны х организа-ций . На вы ставке бы ло представлено 8 0  экспонатов,  среди них 22 аэроплана,  в том ч исле и С-6 А . Председатель  вы ставоч ного комитета кня зь  В. А . Го-лицы н после краткого вступитель ного слова предоста-вил возможност ь  в ы ступит ь  по ч етн ы м гост я м. Николай  Е горович  Ж уковский  в своей  приветственной  реч и отметил исклю ч итель ны й  интерес к вы ставке рус-ских конструкторов,  резуль таты  дея тель ности которы х позволя ю т убедить ся  в крупны х успехах националь ного воздухоплавания . На С-6 А  не могли не обратить  внимание. «Поя вились  ап-параты  русской  конструкции,  не уступаю щие кач еством и тщатель ность ю  отделки загранич ны м и даже ставя щие мировы е рекорды . Вот он,  красавец,  биплан Сикорского,  резко вы деля ю щий ся  среди других аппаратов каким-то особы м благородны м изя ществом. Ч увствуется ,  ч то это не показная  красота,  ч то строй ность  обводов и блеск гладко отполированны х поверхностей  отвеч ает минималь ному для  биплана лобовому сопротивлению ...» * 
«Биплан «Сикорский  — 6 А » я вля ется  бесспорно гвоз-дем вы ставки,  привлекает к себе преимущественное внимание специалистов. М осковские и СПб теоретики 

                                                
* В о з д у х о п л а в а т е л ь  1 9 1 2 . №  4 . С .3 0 9  — 3 1 6  
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воздухоплавания  с такими громким именами,  как про-ф ессор Н. Е . Ж уковский ,  К. П. Боклевский ,  Г. А . Боте-зат и другие,  в один голос вы сказы ваю т свое удивление перед тем,  ч то этот аэроплан,  построенны й  на основа-нии эмпирич еских данны х,  стал сразу отвеч ать  при поль зовании требования м,  которы е к нему предъ я вля ет конструктор» («Киевля нин». 19 12. №  9 9 ) . С-6 А  за-служенно получ ил в ы сшую  награду — Боль шую  Золотую  медаль  от министерства торговли и промы ш-ленности. Т еперь  И. И. Сикорский  бы л уже известен всей  России. М ашинами Сикорского всерь ез заинтере-совались  военны е. «Военное ведомство заказало рус-скому талантливому конструктору три аппарата его системы  и ведет переговоры  о построй ке целого ря да та-ких же аэропланов для  нашего воздушного ф лота. На-конец-то и мы  будем иметь  в своей  эскадре вполне русские аэропланы ,  и этого 1-го шага к поддержке оте-ч ественной  авиации нель зя  не приветствовать .* На вы ставке бы ло проч итано около 40  докладов. Засе-дание секции авиации нач алось  с доклада И. И. Сикор-ского об аэроплане С-6 А . Он вкратце поведал историю  своего пути до теперешней  машины ,  изложил взгля ды  на развитие авиации,  на возможность  создания  «иде-аль ного аэроплана». По мнению  молодого конструкто-ра,  этот аэроплан должен бы ть  бы строходной  машиной  боль ших размеров с мощной  силовой  установкой ,  зна-ч итель ной  подъ емной  силой  и запасом скорости,  обла-дать  способность ю  взлетать  с неподготовленны х площадок и уже в воздухе развивать  скорость  до рас-ч етны х знач ений . Присутствую щие оч ень  тепло восп-рин я ли эти смел ы е предположени я  и долго аплодировали докладч ику. Т огда же на вы ставке у И. И. Сикорского бы ли взя ты  интервь ю ,  оч ень  характерны е и интересны е для  пони-мания  его замы слов. Корреспонденту газеты  «А уто» (19 12. №  22)  Сикорский  зая вил,  ч то в настоя щее время  он заня т разработкой  «аэроплана для  длинны х переле-тов. Особенно нового в нем нич его не вижу. Э тот аэроп-лан будет служит ь  продолжением серии моих теперешних аппаратов и будет способен подня ть  одну тонну (6 1 пуд)  полезного груза в виде запасов на 10 0 0  
                                                
* А э р о - и  а в т о м о б и л ь н а я  ж и з н ь . 1 9 1 2 . №  8 . С . 1 4  
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верст непреры вного полета и шести ч еловек. А ппарат бу-дет построен с таким расч етом,  ч тобы  пассажиры  могли свободно перемещать ся  в гондоле,  не изменя я  этим рав-новесия  аэроплана,  и ч тобы  управля ть  могли одновре-менно два пилота. Скорость  аэроплана будет неболь шая  — всего сто верст в ч ас». Игорь  Иванович  со-общил также,  «ч то после испы тания  нового аппарата он собирается  строить  аэропланы  с несколь кими моторами па каждом,  имею щие боль шую  грузоподъ емность ...» И тут попозже другое интервь ю  (Голос М осквы . 19 12. №  8 2) . Да простит нас ч итатель  за неумеренность ,  но,  ей -Бо-гу,  следует его проч итать  полность ю . «Я  сч итаю  авиацию  важны м и совершенны м средством сообщения ,  которое будет в недалеком будущем в состоя нии конкурировать  во всех отношения х с такими способами сообщения ,  ко-торы ми мы  поль зовались  до сих пор (пароход,  поезд) . Ос-новной  задач ей  авиации в настоя щее время  я вля ется  создание типа воздушного корабля ,  основанного на тех же принципах,  как и аэроплан. Т еперь  еще для  сообще-ния  по воздушному океану мы  поль зуемся  «душегубка-ми» и в луч шем случ ае «малень кими лодками»,  а нам нужны  приборы  знач итель но боль шого размера,  веса и силы . На этих принципах,  по моему мнению ,  должны  бы ть  построены  аппараты  будущего. Ж елатель но снаб-дить  их несколь кими моторами,  двумя  или тремя  места-ми для  пилотов,  устроенны ми достаточ но комф ортабель но и закры ты ми от ветра и холода. Поста-новка несколь ких моторов на аппарат служит гарантией  для  даль ней шего полета при остановке одного из них,  а возможность  смены  пилотов во время  полета даст средст-ва к избежанию  ошибок и катастроф ,  свя занны х с устало-сть ю  пилота. Ч то касается  вопроса,  которы й  все сч итаю т кардиналь ны м,  т.е. вопроса об устой ч ивости машины ,  то я  его ставлю  в зависимость  от размеров аппарата,  ибо сч и-таю ,  ч то при достижении некоторы х размеров аэроплана будет гарантирована автоматич еская  устой ч ивость . На-пример,  наши предки решались  на ч елноках переплы -вать  моря ; эти путешествия  требовали от них огромной  ловкости,  силы  и прекрасного управления  своими утлы -ми корабля ми; тем не менее когда поднимался  ветер,  он разбрасы вал лодки по всем сторонам и опрокиды вал их. Современны й  крей сер — в нем не введено ни одного но- 
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вого принципа по отношению  к ч елноку,  толь ко ма-лень кий  корпус заменен боль шим сталь ны м,  слабы е весла — силь ны м винтом,  приводимы м в движение мо-гуч ей  паровой  машиной . Т ак и в аэроплане новы х принципов,  вероя тно,  не введут,  а усовершенствую т стары е,  най дут необходимы е размеры  и построя т на-дежную  машину даже скорее,  по моему мнению ,  ч ем это приня то думать . Русская  военная  авиация ,  насколь ко мне известно,  сто-ит оч ень  вы соко по колич еству летч иков,  а в особенности по кач еству их. Ч то касается  до ч астной  авиации,  то вна-ч але развитие ее шло доволь но успешно; сей ч ас я  отмеч у умень шение интереса к ч астны м летч икам ввиду охлаж-дения  общества к публич ны м полетам,  которы е бы ли главны м источ ником средств для  ч астной  авиации. В настоя щее время  я  заня лся  разработкой  нового ти-па аэроплана,  приспособленного для  боль ших переле-тов с несколь кими лю дь ми на борту и с двой ны м управлением,  такого типа,  о котором говорил вы ше. Э тот аэроплан должен обслуживать ся  лю дь ми,  находя -щимися  в его гондоле. Он не нуждается  в ангаре,  так как не боится  сы рости. Осуществление этого типа аппа-рата я  сч итаю  важны м делом для  России с ее огромны -ми пространствами и нередко затруднитель н ы ми средствами сообщения . Я  горя ч о предан русской  авиа-ции и надею сь  созданием этого аппарата внести свой  посиль ны й  труд в дорогое для  нас всех дело». Отметим,  ч то на момент этих интервь ю  шла толь ко весна 19 12 г.,  авиация ,  освободившись  от пеленок,  делала первы е ша-жоч ки,  а конструктор,  которому не исполнилось  и 23  лет,  уже видел такие далекие перспективы  — в этом-то,  видно,  и бы л его Божий  дар. Подводя  итоги 2-й  М еждународной  Вы ставки Возду-хоплавания ,  пресса отмеч ала,  ч то россий ская  авиация  бурно развивается  и из залогов ее успеха — молоды е талантливы е силы . Особо отмеч ался  в различ ны х ас-пектах и наш герой . Е ще во время  вы ставки И. И. Сикорскому неожиданно для  него предложили должность  главного конструктора авиационного отдела Русско-Балтий ского вагонного за-вода (Руссо-Балт или РБВЗ) . Предложение бы ло заман-ч ив ы м ,  но тако й  в ы соки й  пост страшил свое й  
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ответственность ю . Ведь  у него не бы ло диплома инже-нера,  он располагал толь ко приобретенны м опы том и дерзкими идея ми. Все взвесив,  И. И. Сикорский  приня л предложение и в апреле 19 12 г. подписал контракт на пя ть  лет. Контракт вклю ч ал в себя  продажу заводу (а вернее сказать ,  акционерному обществу,  которое стоя ло за ним)  исклю ч итель ны х прав на С-6 А ,  на все расч еты  и изобретения  в авиации,  которы е уже сделаны  и которы е будут сделаны  в теч ение срока дей ствия  контракта. Взамен И. И. Сикорский  получ ал должность  главного конструктора. В дополнение к зарплате и авторским вы платам конструктор имел право на построй ку кажды й  год не менее одного опы тного самолета нового типа за сч ет завода. Э то бы ло особенно важно,  имея  в виду планы  создания  тя желы х машин. Идей  хватало на многие годы . Кроме того,  конструктор имел право набирать  по своему усмотрению  специалистов. С подписанием контракта откры валось  широкое поле дея тель ности,  теперь  бы ла производственная  и ф инан-совая  база,  и конструктор,  не отвлекая сь ,  мог всецело посвя тить  себя  творч еской  работе. Он поня л,  ч то первы й  этап его работы  в авиации законч ился . Т ри года на-пря женного труда,  самоотверженности и полной  самоотдач и. Без поддержки семь и,  верны х друзей  нич его нель зя  бы ло бы  сделать . Не бы ло бы  триумф а С-6 А ,  не бы ло бы  этого лестного предложения  РБВЗ. Он надея лся ,  ч то друзь я  не оставя т его и теперь . И не ошибся . Все шесть  ч еловек «постоя нного штата» приня ли предложение поехать  с ним в Петербург и нач ать  новы й  виток твор-ч еского горения . Я дро конструкторского бю ро авиаци-онного отдела РБВЗ бы ло создано.  
Р У С С О-Б АЛ Т 

 
 Прошло всего несколь ко лет после первы х полетов брать ев Рай т,  а мировая  авиация  уже бурно про-грессировала. М ногие видны е дея тели понимали ее
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знач ение и вся ч ески стимулировали развитие авиации в 
своих странах. Не бы ла исклю ч ением и Россия ,  хотя  к 
этой  гонке она подклю ч илась  с некоторы м опозданием. Ф ранция  и Германия  уже ушли вперед. Среди тех,  кто 
сразу оценил знач ение авиации,  бы л Председатель  Совета 
М инистров Петр А ркадь евич  Столы пин. Он старался  всемерно содей ствовать  ее развитию  в России. 
Х арактерен такой  случ ай . В сентя бре 19 10  г. на Комен-
дантском,  или,  как его иногда назы вали,  Коломя ж-
ском,  аэродроме в Петербурге проходила Первая  россий ская  неделя  воздухоплавания . 22 сентя бря  во 
второй  половине дня  на аэродром неожиданно прибы л 
премь ер. Е го встретили ч лены  оргкомитета и препрово-дили к велико-кня жеской  палатке. Долго Петр А ркадь евич  
наблю дал за полетами легких стрекоз,  задумч иво смотрел 
в небо. М ожет бы ть ,  ему вспоминались  стихи поэтов,  
увлекавшихся  авиацией . Среди них бы л и А лександр Блок. Х отя  эти строки,  ч еткие,  резкие,  недоверч ивы е,  
написаны  в ноя бре,  они относя тся  именно к тому периоду 
восторга,  ликования  от успехов и гореч и первы х утрат. 

В  н е у в е р е н н о м  з ы б к о м  п о л е т е  
Т ы  н а д  б е з д н о й  в з в и л с я  и  п о в и с . 
Ч т о -т о  д р е в н е е  е с т ь  в  п о в о р о т е  
М е р т в ы х  к р ы л ь е в ,  п о д о г н у т ы х  в н и з . 
К а к  т ы  м о ж е ш ь  л е т а т ь  и  к р у ж и т ь с я  
Б е з  л ю б в и ,  б е з  д у ш и ,  б е з  л и ц а ?  
О  с т а л ь н а я ,  б е с с т р а с т н а я  п т и ц а ,  
Ч е м  т ы  м о ж е ш ь  п р о с л а в и т ь  т в о р ц а ?  
В  с е р ы х  с ф е р а х  л е т а й  и  с к и т а й с я ,  
П у с т ь  о р к е с т р  н а  т р и б у н е  г р е м и т ,  
Н о  п о д  л е г к у ю  м у з ы к у  в а л ь с а  
О с т а н о в и т с я  с е р д ц е  — и  в и н т . 

Вдруг Столы пин направился  к самолетам. Он нето-ропливо их осмотрел и остановился  у аэроплана М аци-евич а. Пилот,  представленны й  Председателю  Совета М инистров,  утоля я  лю бознатель ность  вы сокого гостя ,  подробно рассказал о конструкции своего аппарата,  особенностя х пилотирования  и своих ощущения х в воз-духе. Премь ер посмотрел в небо и неожиданно вы разил 
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желание слетать . У присутствую щих вы тя нулись  лица. Как? !  Т акой  риск!  Т ем не менее Столы пину принесли краги и шлем,  помогли подня ть ся  в самолет и пристег-нуть ся  ремня ми. Впереди пассажира на пилотском кресле уселся  М ациевич . Вот запущен двигатель . Пилот несколь ко раз вы водил его на максималь ны е обороты  и наконец,  убедившись  в нормаль ной  работе мотора,  подня л руку. Стартовая  команда отпустила аэроплан и тот устремился  вперед. Капитан плавно оторвал машину от земли и в развороте увел ее в набор вы соты . Сделав два круга,  авиатор благополуч но спланировал и совершил посадку. Полет продолжался  ч уть  более пя ти минут. Столы пин неторопливо отстегнулся  и спустился  на землю . Он поблагодарил пилота за доставленное удоволь ствие. Премь ер бы л невозмутим,  но глаза его искрились  сч асть ем. М ациевич  не преминул вы разить  надежду,  ч то теперь  с легкой  руки Председателя  Совета М инистров воздухоплавание в России пой дет бы стры ми шагами. Столы пин улы бнулся  в ответ. Ч ерез два дня  24 сентя бря  19 10  г. М ациевич  погиб. А эроплан,  тот самы й ,  на котором летал премь ер,  разру-шился  в воздухе,  и пилот на глазах у многих падал от-дель но от обломков. П. А . Столы пин вы разил искреннее соболезнование родны м и прислал на гроб авиатора венок с надпись ю  на ленте «Ж ертве долга и отваги». 
Как видим,  уч иты вая  уровень  развития  тогдашней  авиации,  риск для  премь ера бы л реаль ны й ,  и его полет вполне можно сравнить  с гипотетич еским полетом нашего ны нешнего премь ера,  скажем,  на «Буране» в космос. Степень  риска и отваги,  пожалуй ,  соизмеримы . Как бы  там ни бы ло,  а полет Председателя  Совета М и-нистров стал сенсацией ,  и он,  несомненно,  послужил на поль зу развития  авиации в России. 
Одним из пионеров русской  авиационной  промы ш-ленности стал РБВЗ. Полное название компании,  куда он входил,  бы ло А кционерное общество русско-балтий ского вагонного завода. Она положила нач ало русскому вагоностроению ,  производству сель скохозя й ственны х машин,  затем дала России и прекрасны е автомобили. Знач итель ному прогрессу завода,  его расширению  компания  бы ла обя зана председателю  Совета акционер- 
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ного общества М ихаилу Владимирович у Ш идловскому,  одному из вы даю щихся  дея телей  России,  сделавшему боль шой  вклад в развитие отеч ественной  авиации,  в со-здание первы х тя желы х многомоторны х воздушны х кораблей ,  в организацию  боевого соединения  — эскадры  воздушны х кораблей  и эф ф ективного ее применения . Ч еловек незауря дны х организаторских способностей ,  с широким кругозором,  умны й ,  эрудиро-ванны й ,  он прекрасно ч увствовал новое,  перспективное и не боя лся  рисковать . М . В. Ш идловский  много сделал для  России и заслу-живает того,  ч тобы  о нем знали. Он родился  в семь е во-ронежского помещика,  законч ил Петербургский  морской  кадетский  корпус и нач ал карь еру оф ицером ф лота россий ского. Совершил кругосветное плавание на клипере «Пластун». После оконч ания  А лександровской  Военно-ю ридич еской  академии неожиданно для  многих блестя щий  оф ицер вдруг подал в отставку и поступил на службу в Государственную  канцеля рию  а впоследствии в М инистерство ф инансов,  где вскоре стал ч леном Совета. Однако Ш идловский  не ч увствовал удовлетворения  от своей  работы  и решил оставить  государственную  службу. Одной  из прич ин бы ли также и знач итель ны е ф инансовы е потери из-за плач евного состоя ния  РБВЗ,  куда бы л вложен поч ти весь  семей ны й  капитал. Ш идловский  сумел убедить  акционеров избрать  его председателем Совета и всю  свою  энергию  направил на восстановление бы лой  репутации РБВЗ. Он никогда рань ше не имел дела с промы шленны ми предприя тия ми,  но тем не менее бы стро изуч ил дело и приступил к реорганизации. Бы ли перестроены  некоторы е здания ,  устаревшее оборудование заменено новы м,  произведены  перестановки и замены  руководя щих ра-ботников во всех звень я х механизма управления ,  изме-нены  методы  управления  производственны м процессом. Ч ерез несколь ко лет предприя тие бы ло не узнать . Т ерритория  РБВЗ недалеко от вокзала в Риге занимала примерно 20  гектаров. В его 5 0  цехах трудилось  около ч еты рех ты ся ч  ч еловек. Завод вы пускал вагоны  — пассажирские,  товарны е,  трамвай ны е,  сноповя залки,  молотилки,  плуги и стационарны е «движки» для  сель ского хозя й ства,  артиллерий ские 
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передки с заря дны ми я щиками и др. Т еперь  предприя -тие имело хорошую  производственную  базу и бы ло при-бы ль ны м. Вместе с репутацией  М . В. Ш идловского его акции пошли вверх. А  он уже опя ть  планировал расши-рение. В 19 0 8  г. бы ло организовано производство отеч е-ственны х автомобилей . В ию не 19 0 9  г. первая  машина бы ла готова. Вскоре «Руссо-Балты » стали известны  и в Е вропе. Они уч аствовали в международны х вы ставках,  ралли,  в том ч исле и по А ф рике,  получ али призы . В 19 10 г. один из них,  например,  к изумлению  многих за-ехал на Везувий . От русских такой  пры ти не ожидал никто. Две трети вы пуска «Руссо-Балтов» приобретала ар-мия . Прич ем лю бопы тно,  ч то военны е тщатель но про-верили производственны й  процесс и не подписы вали контракт,  пока не убедились ,  ч то изготовление автомо-билей  ведется  из отеч ественны х материалов. На случ ай  вой ны  это немаловажны й  ф акт. Серий ное производство автомобилей  налажено. Ч то даль ше?  По инициативе М ихаила Владимирович а весной  19 11 г. бы ли командированы  за границу два сотрудника для  ознакомления  с авиационны м делом,  приобретены  один аэроплан «Соммер» и несколь ко моторов. При заводе в Риге бы ла оборудована авиационная  мастерская ,  ко-торая  на ч ала строить  аппараты  «Соммер» по ф ранцузскому образцу. РБВЗ наря ду с заводами «Дукс» и С. С. Щ етинина стал одним из первы х боль ших пред-прия тий  в России,  заня вшихся  построй кой  самолетов. Первы й  «Соммер» бы л подня т в воздух с рижского аэрод-рома заводским летч иком В.Ф .Смитом 6  марта 19 11 г.,  а 25  марта он уже потерпел аварию . Пилот и пассажир ос-тались  живы ,  аппарат же бы л совершенно разбит. «Со-ммер» оказался  строгой  машиной . В мае 19 11 г. Смит уч аствовал во всероссий ской  «не-деле» воздухоплавания  в Петербурге. Полет 14 мая  протекал удач но. Пилот набрал вы соту около 10 0 0  м и находился  в воздухе уже более 3 0  мин. Э то бы ли хоро-шие резуль таты . На снижении аппарат вдруг клю нул носом,  накренился  и завертелся  в падении. Среди зри-телей  находился  Блок. Именно этому случ аю  он и по-свя тил строки:  
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Вс е  н и ж е  с п у с к  в и н т о о б р а з н ы й ,  
Вс е  к р у ч е  л о п а с т е й  и з в и в ,  
И  в д р у г . . .  н е л е п ы й ,  б е з о б р а з н ы й  
В о д н о о б р а з ь и  п е р е р ы в . . .  
 
И  з в е р ь  с  у м о л к ш и м и  в и н т а м и  
П о в и с  п у г а ю щ и м  у г л о м . . .   
И щ и  о т ц в е т ш и м и  г л а з а м и   
О п о р ы  в  в о з д у х е  п у с т о м !  

Пилот отч ая нно работал руля ми,  но безуспешно. Са-молет упал. 
У ж  п о з д н о :  н а  т р а в е  р а в н и н ы  
К р ы л а  и з м я т а я  д у г а . . .   
В с п л е т е н ь и  п р о в о л о к  м а ш и н ы   
Р у к а  — м е р т в е е  р ы ч а г а . . .  

В. Ф . Смит погиб. Газеты  подробно описы вали этот случ ай ,  вы ражая  соч увствие и соболезнование вдове погибшего. Ж еной  пилота она бы ла толь ко пя ть  дней . Последня я  катастроф а поставила точ ку. Завод по-строй ку «Соммеров» прекратил. Т еперь  надо бы ло ис-кать  другую  конструкцию . М . В. Ш идловский  понимал,  ч то отеч ественная  авиа-ционная  промы шленность  тогда сможет вы й ти на ми-ровой  уровень ,  когда освободится  от патентной  зависимости и будет в состоя нии строить  самолеты ,  разработанны е своими конструкторами из местны х ма-териалов. Копировать  иностранны е самолеты  — знач ит всегда отставать . М . В. Ш идловский  вниматель но следил за развитием конструкторской  мы сли русских пионеров авиации,  за успехами пилотов. Т ак,  в том же 19 11 г. он пригласил на РБВЗ проф ессора Киевского политехнич еского инс-титута А . С. Кудашева,  первы м в России совершившего полет на аппарате отеч ественной  (в данном случ ае соб-ственной )  конструкции,  инженеров Я . М . Гаккеля  и И. И. Воловского,  также отлич ившихся  в области по-строй ки первы х россий ских аэропланов. Конструк-цию ,  предложенную  Воловским,  оказалось  трудно реализовать  на практике,  и построй ку ее отложили. Са-молеты  же Кудашева и Гаккеля  экспонировались  на ве-сенней  воздухоплаватель но й  в ы ставке 1 9 11 г. в 
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Петербурге. Один из аппаратов «Гаккель -VII» уч аствовал в первом конкурсе военны х аэропланов 19 11 г. После вы ставки 19 12 г. Ш идловский  пришел к вы воду,  ч то целесообразно перевести авиационное отделение завода в Петербург. 2 7  мая  авиационная  мастерская  в Риге бы ла закры та,  а с ию ня  того же года откры та в Петербурге при автомобиль ном гараже РБВЗ. Осень ю  19 11г. бы л получ ен от военного ведомства заказ на несколь ко «Ф арманов» и «Блерио»,  а затем боль шой  заказ на — «Нь ю поры ». В свя зи с этим поя вилась  необходимость  в преобразовании мастерской  в авиационны й  завод. Т аким образом,  к весне 19 12 г. возник А виационны й  отдел РБВЗ,  разместивший ся  на Строгановской  набережной . Вот в это время  и понадо-бился  главны й  конструктор со свежими мы сля ми,  сме-лы ми идея ми. Вы бор пал на Сикорского. 
Поздней  весной  19 12 г. Сикорский  с шесть ю  своими близкими друзь я ми,  которы е уже упоминались  вы ше,  приехал в Петербург и сразу же приступил к работе. Э та малень кая  группа единомы шленников составила я дро конструкторского коллектива. За два года они смогли создать  до двадцати опы тны х самолетов,  среди которы х бы ли уникаль ны е по инженерны м решения м. Первы м в нач але лета бы л построен С-8  «М алю тка» — уч ебны й  биплан с двигателем «Гном» в 5 0  л. с. М еста инструктора и уч лета располагались  ря дом,  за ними на-ч инался  широкий  полукруглы й  гаргрот. Ножное уп-равление двой ное,  а штурвал один. Он передвигался  на раме,  и инструктор мог передавать  управление уч лету. Передня я  ч асть  ф ю зеля жа бы ла обшита ф анерой ,  хво-стовая  — полотном. Коробка кры ль ев по типу С-6 А ,  трехстоеч ная ,  с подкосами консолей  верхнего кры ла. Обшивка нижних кры ль ев не доходила до ф ю зеля жа на 0 , 5  м,  образуя  просветы  для  обзора вниз. В стадии построй ки находились  и два других самолета — С-6 Б и С-7 ,  которы е специаль но готовились  для  уч астия  во втором конкурсе военны х аэропланов. С-6 Б имел схему,  размеры  и конструкцию ,  в основном иден-тич ны е своему предшественнику С-6 А ,  но в двухмест- ном варианте. На задних концах полозь ев шасси бы ли установлены  тормозны е крю ки для  сокращения  пробега,  между сидень я ми — полукруглы й  гаргрот. Ш асси пер- 



РУ ССО-Б А ЛТ  

 6 5 
 

вонач аль но сделали таким же,  как и на С-6 ,  но сказалось  бы товавшее тогда мнение военны х пилотов,  и его заменили на ч еты рехколесное,  т.е. с двумя  парами колес. На самолете стоя л двигатель  «А ргус» в 10 0  л. с. с приспособлением для  запуска его из кабины . В кабине же бы ли установлены  приборы :  указатель  скорости,  вы сотомер,  указатель  сколь жения  и тангажа,  указатель  давления  бензина,  бензиномер и ч асы . Построй ку машины  законч или в ию ле 19 12 г. В отлич ие от С-6 А ,  сравнитель но тя желого по пред-ставления м того времени,  легкий  С-7  отражал концепцию  скоростного самолета,  поэтому для  него Сикорский  вы брал схему моноплана. С-7  тоже бы л законч ен в ию ле. Е го разрабаты вала конструкторская  группа в составе Г. П. А длера,  Б. В. Воля нского и других. Самолет представля л собой  двухместны й  моноплан. Ф ю зеля ж на я сеневом каркасе бы л обшит ф анерой ,  кры ль я  не гошировались ,  т. е. не перекашивались ,  а имели элероны ,  ч то бы ло новинкой ,  оперение,  как и у С-6 Б,  без киля ,  штурваль ная  колонка — рамная . На С-7  в конкурсе уч аствовал заводской  летч ик Георгий  Я нковский . Однако из-за поломки шасси программу конкурса законч ить  не удалось . Вскоре самолет бы л продан в Болгарию ,  где он должен бы л уч аствовать  в боевы х дей ствия х против турок. Позднее,  весной  19 13  г.,  бы ла вы пущена еще одна машина — С-9  «Круглы й » — трехместны й  моноплан,  предназнач енны й  для  получ ения  боль ших скоростей ,  ч ем биплан. Э тот самолет интересен тем,  ч то впервы е в России он имел конструкцию  ф ю зеля жа по типу мо-нокок. Схема его — расч алоч ны й  среднеплан. Кры ль я  поч ти пря моуголь ной  ф ормы  в плане хорошо сопря гались  с ф ю зеля жем. Расч алки — проволоч ны е,  парны е,  с планкой  между ними и обмоткой . Несмотря  на совершенную  схему и передовую  конструкцию ,  он не показал вы соких резуль татов — оказался  пере-тя желенны м. После несколь ких испы татель ны х полетов работы  по нему бы ли прекращены . Х отя  С-9  оказался  неудач ны м из-за недостаточ ной  мощности двигателя ,  опы т,  получ енны й  при его разработке,  бы л исполь зован при создании последую щих моно- 
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планов:  легкого разведч ика С-11 «Полукруглы й » и пи-лотажно-тренировоч ного С-12. Приближался  день  нач ала соревнований  19 12 г.,  которы е опя ть  организовали военны е. Им бы ло важно отобрать  луч шие машины  для  последую щего заказа партии самолетов. Первы й  конкурс 19 11 г. бы л неудач ны м. Е го уч астниками оказались  всего три аэроплана — «Гаккель -VII»,  «Дукс» и «Л ебедев»,  прич ем последние два поломались  на первом же этапе программы  — взлет со вспаханного поля  и посадка на него. Один лишь  «Гаккель - VII» вы полнил все условия  программы . Конкурс 19 12 г. нач ался  21 августа на Корпусном аэродроме Петербурга. Предъ я вля емы е на конкурс аппараты  должны  бы ли удовлетворя ть  следую щим условия м:  аэроплан должен бы ть  построен в России,  хотя  допуска-лось ,  ч то при построй ке могут бы ть  исполь зованы  мате-риалы  и комплектую щие иностранного производства; полезная  нагрузка должна бы ть  не менее 18 0  кг плю с запас бензина и масла на 3  ч  полета на максималь ном крей серском режиме из расч ета 3 40  г бензина и 7 0  г масла на 1 л.с./ ч ; время  подъ ема на 5 0 0  м не более 15  мин; максималь ная  скорость  полета не менее 8 0  км/ ч ; продолжитель ность  полета не менее 1, 5  ч ; разбег не более 120  м,  пробег не более 8 0  м. Все указанны е требования  должны  бы ть  вы полнены  при полной  полезной  нагрузке; самолет должен взлетать  со вспаханного (но не свеже-вспаханного)  и засея нного поля ,  а также приземля ть ся  на него. При этом не должно бы ть  поломок; аэроплан должен иметь  не менее двух сидений  для  пилота и наблю дателя ;  в горизонталь ном полете аэроплан должен иметь  хо-роший  обзор как для  пилота,  так и для  наблю дателя ,  а также бы ть  приспособленны м для  боевы х дей ствий ,  т. е. пригодны м для  исполь зования  стрелкового и бомбового вооружения ; конструкция  аэроплана должна позволя ть  производить  бы стры й  мелкий  ремонт; аппарат должен транспортировать ся  по обы ч ны м до-рогам. Время ,  потребное на половинную  разборку для  перевозки его на близкое расстоя ние,  не должно превы - 
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шать  одного ч аса. Время ,  необходимое для  полной  раз-борки самолета и упаковки его в я щики,  не должно бы ть  более трех ч асов; двигатель  аэроплана должен иметь  не менее ч еты рех цилиндров. А эроплан,  не удовлетворивший  хотя  бы  одному из этих требований ,  теря л право на получ ение приза. Кроме обя затель ны х условий  бы ли и желатель ны е. Например,  возможность  взлета без посторонней  помощи,  двой ны е органы  управления  и возможность  сня тия  одного из них,  бесшумность  мотора,  холостой  ход двигателя ,  защита пилота и пассажира от встреч ного ветра,  возможность  укладки самолета в стандартны е я щики 7 , 5 x 2x 2, 9  м,  вес аэроплана на более 6 0 0  кг. Невы полнение этих условий  не лишало конкурсанта права на получ ение приза,  но влия ло на оценки. Ч то и говорить ,  условия  конкурса бы ли оч ень  жесткие,  но и призы  немалы е:  за I место — 3 0  ты с. руб.,  за II — 15  ты с.,  за III — 10  ты с. Сикорский  сам должен бы л вы ступать  на соревнова-ния х и поэтому все лето регуля рно тренировался ,  снач ала на С-6 А  и С-8 ,  а с ию ля  уже летал на С-6 Б. Он впервы е принимал уч астие в соревнования х и,  естественно,  оч ень  волновался . Т оварищи,  родственники,  друзь я  вся ч ески ободря ли пилота и вселя ли надежду на успех,  хотя  конкуренты  бы ли серь езнее. На боль шинстве их самолетов стоя ли легкие ротативны е двигатели,  которы е позволя ли получ ат ь  в ы сокие взлетно-посадоч ны е характеристики. К концу августа Сикорский  вы полнил несколь ко по-летов,  резуль таты  которы х вселя ли боль шие надежды . Все уже проч или скорую  победу С-6 Б,  но тут случ илось  непредвиденное. Заканч ивая  один из полетов 29  августа,  при заходе на посадку Сикорский  вдруг увидел группу лю дей ,  бегущих к тому месту,  где он предполагал приземлить ся . Пилот сделал резкий  отворот и совершил грубую  посадку. Ш асси бы ло полность ю  снесено,  разбит пропеллер,  повреждены  другие ч асти самолета. Опя ть  крушение надежд,  когда цель  уже бы ла близка. Э то так подей ствовало на Сикорского,  ч то он вообще уехал с аэродрома. Однако механики и заводские рабоч ие совершили ч удо. К 12 сентя бря  машина 
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бы ла полность ю  восстановлена. Э то несколь ко разоч а-ровало конкурентов,  которы е надея лись ,  ч то Сикорский  оконч атель но вы бы л из игры . Пилот вновь  обрел надежду и жаждал борь бы  и побед. Однако жю ри остудило его пы л. Оч евидно,  не без нашепты вания  и протестов со стороны  соперников ор-ганизаторы  соревнований  зая вили,  ч то,  посколь ку ре-монт бы л серь езны м,  они опасаю тся ,  ч то данны е самолета могли изменить ся ,  и поэтому предлагаю т Си-корскому вы полнить  заново все полеты  по условия м со-ревнований . Э то бы л удар ниже поя са. Ведь  стоя л уже сентя брь ,  хороших солнеч ны х дней  бы ло намного мень ше,  ч ем в августе,  ч асто шли дожди. Все это не способствовало резуль тативности полетов. Самы м тя желы м испы танием оставалось  вспаханное поле,  после про-шедщих дождей  оно стало похожим на болото. 
Сикорский  сутками пропадал на аэродроме,  букваль но ловил хорошую  погоду. Он оборудовал себе для  жиль я  боль шой  я щик,  в котором транспортировались  самолеты  в разобранном виде по железной  дороге,  поставил там печ ку,  прорезал окна. Ч ем не жиль е!  В конце концов он переехал жить  на аэродром. Здесь  его опекала Оль га,  специаль но приехавшая  в Петербург. Она как мать  заботилась  о брате,  привозила горя ч ую  еду и следила,  ч тобы  он вовремя  ел,  поддерживала мораль но. Надо сказать ,  ч то Оль га к тому времени уже получ ила «воздушное крещение» и могла оценить  эту неистовую  жажду неба. 
Наконец 18  сентя бря  удалось  слетать  и вы полнить  одно из упражнений . Э то бы л требуемы й  полуторач асовой  полет,  которы й  Сикорский  решил объ единить  с другим — на набор вы соты  15 0 0  м. Погоды  с утра не бы ло,  толь ко во второй  половине дня  поя вилась  возможность . Стартовал пилот поздно и завершил полет в полной  темноте. Посадку вы полня л уже при свете костров,  которы е вы ложила его команда. Уставший ,  замерзший ,  но оч ень  доволь ны й  своим первы м ноч ны м полетом,  Сикорский ,  улы бая сь ,  вы лез из кабины . Осталось  совсем немного. Он надея лся  на удач у. 
В ангаре ему передали пись мо. М . В. Ш идловский  приглашал своего главного конструктора на ужин. Не ч асто делал такие предложения  председатель  Совета и 
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далеко не всем. Сикорский  бы стро переоделся ,  умы лся  и на извозч ике поспешил по указанному адресу. На душе бы ло какое-то странное волнение,  он смутно ч увствовал,  ч то этот веч ер будет иметь  решаю щее в его жизни знач ение. Гостя  встретили,  провели в гостиную . К удивлению  Сикорского,  кроме хозя ев в доме никого не бы ло. Ш ид-ловский  старался  создать  непринужденную  обстановку,  но Сикорский  ч увствовал себя  неловко и скованно. После ужина М ихаил Владимирович  пригласил пилота в свой  кабинет и за коф е стал расспрашивать  его о полетах,  перспективах,  планах на будущее. Сикорский  коротко рассказал о соревнования х,  о своих трудностя х и последних успехах. Однако Ш идловский  не проя вил особого интереса,  и Сикорский  замолч ал. Они вы пили еще по ч ашеч ке коф е,  и,  ч тобы  как-то вы й ти из этого неловкого положения ,  Сикорский  стал рассказы вать ,  как он представля ет себе даль ней шее развитие авиации. Он упомя нул,  ч то самолеты  в будущем должны  бы ть  боль шими по размеру,  весу,  мощности силовой  установки,  должны  иметь  другие конструктивны е ф ормы ,  б ы т ь  более надежны ми,  ч ем малень кие одноместны е самолеты . Х озя ин вниматель но слушал своего гостя . Ободренны й  этим вниманием,  Сикорский  увлеч енно продолжал. Он деталь но описы вал будущие воздушны е гиганты ,  говорил о необходимости иметь  несколь ко моторов,  независимы х друг от друга,  ч то позволит застраховать ся  от опасности вы нужденны х посадок при отказе одного двигателя ,  ч то в то время  случ алось  доволь но ч асто,  о важности иметь  экипаж из несколь ких ч еловек,  кажды й  из которы х вы полня л бы  свои обя занности:  пилот,  штурман,  бортмеханик и т.д. Для  того ч тобы  экипаж мог нормаль но исполня ть  свои обя занности,  нужна закры тая  комф ортабель ная  кабина,  особенно имея  в виду климат России и возможность  эксплуатации самолета зимой . Х арактеристики такого корабля  должны  позволя ть  экипажу иметь  доступ к моторам в полете,  т.е. вы ходить  на кры ло и устраня ть  мелкие неисправности. Э ти самолеты  можно бы ло бы  исполь зовать  на регуля рны х пассажирских линия х,  для  перевозок сроч ны х грузов и даже для  освоения  Си-
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бири с ее богатей шими природны ми ресурсами,  вклю ч ая  организацию  сети авиационны х станций  на побережь е Северного Л едовитого океана по трассе проводки караванов судов. Нарисованная  картина вы гля дела со-вершенно ф антастич еской ,  но Ш идловский  увлекся  рассказом и попросил Сикорского продолжать . Он ин-туитивно ч увствовал,  ч то это не безумны е,  а исклю ч и-тель но смелы е идеи молодого конструктора,  которы е,  по-видимому,  могут бы ть  осуществлены . По край ней  мере производственная  база для  этого бы ла. Ч увствуя  искренню ю  заинтересованность  собеседника,  Сикорский  откры л свою  тай ну. Оказы вается ,  он уже поч ти год работает над созданием боль шого самолета с двигателя ми на кры ле,  с закры той  кабиной ,  аналогов которому в мире нет. Он не скры л от Ш идловского,  ч то идея  создания  боль шого самолета дружно отвергалась  поч ти всеми уч ены ми авторитетами в авиации. Но сам он уверен,  ч то такой  самолет построить  можно,  и если этот гигант будет успешно летать ,  то раскроет огромны е возможности авиации. Бы ло уже за полноч ь . Ш идловский  попросил сделать  набросок воздушного корабля  и уточ нить  некоторы е де-тали. В доме уже все легли спать ,  а два ч еловека решали конкретны е вопросы ,  еще не думая ,  не осознавая ,  ч то стоя т у истоков револю ции в авиации. Конструктор законч ил свой  рассказ. Ш идловский  молч ал. Он над ч ем-то задумался . Сикорский  встал,  по-благодарил за оказанное внимание и заметил,  ч то он все-таки надеется  завоевать  приз за первое место и хоч ет вложить  эти день ги в построй ку воздушного корабля ,  не дожидая сь  истеч ения  года для  получ ения  по условия м контракта возможности построй ки за сч ет завода опы тной  машины . Вдруг Ш идловский  встал и решитель но сказал:  «Нач инай те построй ку немедленно». Т оль ко вы й дя  из дома,  Сикорский  полность ю  осознал,  ч то произошло,  — он может строить  гигант. Конструктор шел по Каменноостровскому проспекту. Ноч ной  Петербург бы л прекрасен,  как,  впроч ем,  и весь  мир,  все будущее. По пути домой  Сикорский  зашел на завод и приказал вахтеру обзвонить  всех его помощников и попросить  прибы ть  немедленно к нему домой . 
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Во втором ч асу ноч и заспанны е и удивленны е коллеги уже сидели в гостиной  у Сикорского. Нич его не объ я сня я ,  он разлил по бокалам шампанское и как можно торжественнее объ я вил о нач але боль шого дела. Бы л взры в восторга. Все бросились  обнимать ся :  наконец-то нашелся  ч еловек,  которы й  взя л на себя  немалы й  риск реализации револю ционной  идеи. Поздравив друг друга,  друзь я  подня ли бокалы  за успех и тут же нач али об-суждать  первооч ередны е дела. Совещание затя нулось  до утра. В спорах рождалась  истина. Бы ли определены  методы  проектирования ,  основны е материалы ,  намеч ены  сроки,  приня та общая  компоновка. На следую щий  день  нач алась  работа над первы ми ч ертежами. Погода в эти дни стоя ла плохая ,  19 -го и 20 -го ч исла прошла снежная  буря ,  и Сикорский  не ездил на аэродром. Новое собы тие,  казалось ,  отодвинуло соревнования  на второй  план. Все свое время  конструктор проводил на заводе. Он проверя л первы е ч ертежи,  уточ ня л потребность  в материалах,  которы е необходимо бы ло в первую  оч ередь  заказать ,  давал необходимы е распоря жения . Конструкторская  работа велась  в тесном контакте с отделом материаль но-технич еского обеспеч ения . Уч иты вались  его возможности по сроч ны м заказам и бы стро вносились  необходимы е изменения  в ч ертежи и технологию  производства элементов конструкции. Э то позволя ло знач итель но ускорить  процесс построй ки корабля . Ч ерез несколь ко дней  Сикорский  снова поя вился  на аэродроме. Дожди прекратились ,  но поле бы ло мокры м. Вспаханная  его ч асть  превратилась  в настоя щее болото. На аэродроме бы ло мало народа — поч ти все пилоты  уже законч или программу. Конкурс оф ициаль но завершался  ч ерез неделю ,  3 0  сентя бря . Сикорский  опя ть  переехал жить  на аэродром. Посте-пенно вы полня лась  программа соревнований  повторно. Самолет уже снова лидировал в скорости,  скороподъ ем-ности и в подъ еме полезной  нагрузки,  но уступал по взлетно-посадоч ны м характеристикам. Получ енны е оч ки давали шанс заня ть  первое место,  если удастся  взлететь  со вспаханного поля . Однако погода становилась  все хуже и хуже. Ближай ший  соперник пилот Георгий  Габер-Влы нский ,  которы й  летал на самолете 
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«Дукс»,  построенном по лицензии Ф армана,  уже пред-вкушал победу. Но Сикорский  не сдавался ,  ловил погоду и летал. Он исполь зовал лю бую  возможность  и смог за-вершить  программу,  за исклю ч ением одного полета. До конца соревнований  осталось  ч еты ре дня . Резуль таты  всех уже бы ли известны . Сможет Сикорский  взлететь  со вспаханного поля  — зай мет первое место и получ ит приз 3 0  ты с. руб.,  не сможет — даже в призерах не будет. Сикорский  еще раз обследовал вспаханное поле. Ре-зуль таты  удруч аю щие — он ч уть  не оставил там свои ре-зиновы е сапоги. Т оварищи настаивали. Давай ,  риск благородное дело. Но пилот трезво оценивал положение,  понимал,  ч то не взлетит. Решил ждать  до последнего. За два дня  до конца соревнований  положение остава-лось  прежним,  хотя  ч увствовалось ,  ч то погода должна изменить ся . 28  сентя бря  день  вы дался  солнеч ны м,  су-хим,  но в тени бы ло холодно. Звездная ,  с легким мороз-цем ноч ь  вселя ла надежду. Сикорский  рано лег спать  и хорошо отдохнул. 29  сентя бря  в 4 ч  утра он уже бы л на ногах. Сразу же направился  к вспаханному уч астку. Надежды  оказались  не напрасны ми. Земля  достаточ но промерзла,  хотя  временами ноги проваливались . Пи-лот поспешил назад,  до восхода солнца нужно успеть  вы полнить  полет. Возвратившись  в ангар,  он приказал вы катить  самолет и готовить  его к полету. Одновремен-но бы ли приглашены  спортивны е комиссары ,  которы е постоя нно дежурили на аэродроме. Они оф ициаль но должны  бы ли заф иксировать  резуль таты  попы тки. Ка-кое-то время  заня ло оф ициаль ное освидетель ствование самолета,  проверка колич ества топлива,  полезной  за-грузки и т. д. Пока судь и обследовали самолет,  Сикор-ский  еще раз решил прой тись  по вспаханному полю . Ветра совсем не бы ло. Э то плохо,  увелич ивался  разбег,  но зато пилот мог вы брать  лю бое направление взлета. Надо взлетать  по диагонали. Т ут он заметил неболь шой  костерок и около него ч еловека. Подошел. Ба!  Да это же Габер-Влы нский . «Ч то вы  тут делаете?  — спросил Си-корский . — Ведь  вы  уже законч или свои полеты ». Т от улы бнулся :  «Вы  пы таетесь  достать  у меня  из кармана 3 0  ты с. руб. и еще спрашиваете,  поч ему я  здесь ». Си-корский  улы бнулся  в ответ. Вот самолет уже на старте. Спортивны е судь и на другом конце поля . «Контакт! » 
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Заработал двигатель . Сикорский  не спеша прогрел его и дал максималь ны й  газ. Стартовая  команда держала ма-шину. Пилот подня л руку,  и самолет сорвался  с места. Ковы ля я  по неровностя м,  он все-таки набирал скорость . На середине поля  можно бы ло уже подня ть  хвост. Само-лет достиг скорости отры ва,  но Сикорский  придерживал его,  не давая  взлетать . Когда до конца поля  осталось  15 м,  он энергич но взя л штурвал на себя ,  да так,  ч то косты ль  ч иркнул по земле. Самолет взмы л на вы соту 3  м. Вот он нач ал проседать ,  но все-таки некоторы й  запас скорости позволил удержать  машину в воздухе. Ч ерез несколь ко мгновений  самолет бы л уже в нормаль ном полете. Пилот сделал обы ч ную  «коробоч ку»,  зашел на это злополуч ное поле,  на минималь ной  скорости подвесил самолет и бла-гополуч но произвел посадку. Все. Дело сделано. Вы держ-ка и уверенность  в себе и машине не подвели. На следую щий  день ,  3 0  сентя бря ,  состоя лось  оф ици-аль ное закры тие соревнований . Бы ло объ я влено,  ч то первы й  приз присуждается  самолету С-6 Б конструкции Сикорского. Э то бы л новы й  триумф . Отч еты  о соревнования х регуля рно печ атались  в не-сколь ких авиационны х журналах. Наиболее обстоя -тел ь но они освещалис ь  в журнале « Т ехника воздухоплавания ». «...Переходя  к описанию  уч аствовавших в конкурсе аэропланов,  нач нем с одного из самы х интересны х ап-паратов конкурса — с биплана И. И. Сикорского. Главной  особенность ю  этого аэроплана я вля ется  весь -ма неболь шое сравнитель но лобовое сопротивление. От-с ю да проистекает и его огромна я  дл я  биплана скорость  — 113  км/ ч  с полной  нагрузкой . Стя жек и вся ких тросов оч ень  мало,  сопротивление растя жек умень шено тем,  ч то они установлены  попарно и проме-жуток между ними заполнен полосой  я сеня . Получ ает-с я  дво й на я  в ы года :  зна ч ител ь но умен ь шаетс я  вибрирование самих проволок и,  главное,  вследствие благоприя тной  для  обтекания  ф ормы  сеч ения  лобовое сопротивление их весь ма невелико. Сеч ение стоек вы -брано конструктором также весь ма целесообразно в аэродинамич еском отношении. Ш асси оч ень  невы сокое,  и конструкция  его оч ень  оригиналь на. Роль  амортизаторов играю т в нем сталь - 
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ны е пружины ,  колеса же насажены  на одну общую  ось ,  которая  для  умень шения  лобового сопротивления  имеет особую  наделку. Полотня ная  обтя жка кры ль ев покры та особы м соста-вом,  и поверхность  получ ается  гладкой ,  до блеска. Длинны й  ф ю зеля ж биплана Сикорского обшит весь  арборитом (склеенная  из трех перекрещенны х слоев ф анера) ,  вообще все шире применя ю щимся  в воздухо-плавании. Э тим же арборитом обшиты  и баки,  располо-женны е под верхней  поверхность ю  аэроплана... Бензин поступает в карбю ратор самотеком из этих баков,  по-полня ю тся  же они подкач иванием бензина из боль шого запасного бака,  расположенного впереди пилота. На днище этого бака установлен ря д измеритель ны х инст-рументов,  как-то:  анемометр В. А . Слесарева,  показа-ния  которого особенно важны  при планировании; сч етч ик оборотов; особого рода нивелир,  состоя щий  из сталь ного шарика,  катаю щегося  по стекля нной  пласти-не,  — прибор,  даю щий  возможность  следить  за откло-нения ми аэроплана от правиль ного угла атаки,  а также за боковы ми кренами; манометр,  показы ваю щий  дав-ление в бензиновом баке; хронометр. Управление аппарата производится  передвижением рулевого колеса взад и вперед (руль  вы соты )  и враще-нием его (кры лы шки попереч ной  устой ч ивости) . Руль  направления  приводится  в дей ствие ножны м ры ч агом. Полет биплана И. И. Сикорского поражает своей  ров-ной  линией ,  планирует же он великолепно. Вот резуль таты  конкурсны х испы таний  биплана И. И. Сикорского:  скорость  — 113 , 3  км/ ч ; бы строта подъ ема на 5 0 0  м — 6 , 4 мин; разбег при взлете — 120  м; пробег при спуске — 3 6  м; полезны й  груз (кроме бензина,  масла и воды )  — 3 27  кг; наимень шая  скорость  — 7 6 , 5  км/ ч ; время  на половинную  разборку — 7 , 1 мин; время  на полную  разборку — 18 , 2 мин; вес аэроплана — 5 9 0  кг; мощность  мотора — 9 2 л.с.»* 
                                                
* Т е х н и к а  в о з д у х о п л а в а н и я . 1 9 1 2 . №  8 / 9 . С . 5 2 2 -5 2 5  
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«Непосредственно за рассмотрением биплана И. И. Сикорского следует рассмотреть  также и моно-план того же конструктора. Он не вы полнил из всех ус-ловий  конкурса толь ко испы таний  в сборке и разборке и пробеге при спуске... Главны й  строитель ны й  материал аэропланов Сикор-ского — дерево; металлич еских ч астей  в его аэропланах весь ма немного... Х востовое оперение — не несущее. Боковая  устой ч ивость  поддерживается  не искривлени-ем,  как в боль шинстве монопланов,  а боковы ми кры -л ы шками. Как сообщал нам летавши й  на этом моноплане во время  конкурса авиатор Я нковский ,  кры -лы шки эти делаю т аппарат знач итель но более ч утким к управлению ,  ч ем обы ч ное искривление кры ль ев. Л етатель ны е кач ества этот моноплан показал оч ень  хо-рошие:  скорость  — 10 3 , 5  км/ ч ,  разбег при взлете — 9 5  м,  подъ ем на вы соту 5 0 0  м — 8 , 8  мин при моторе «Гном» 7 0  л. с. От земли отделя лся  хорошо и при взлете имел хо-роший  запас мощности. Планировал также хорошо. Осталь ны е резуль таты  конкурсны х испы таний  этого аэроплана бы ли следую щие:  полезны й  груз (кроме бензина,  масла и воды )  — 25 9 , 6  кг; общий  вес аэроплана — 449  кг; наимень шая  скорость  — 8 8 , 7  км/ ч . Поломок моноплан Сикорского имел во время  испы -таний  сравнитель но немного. Взлет со вспаханного поля  и спуск на него бы ли им проделаны  благополуч но. В общем же аэроплан этот производил оч ертанием ф орм и малы м колич еством тросов и стоек оч ень  хорошее впеч атление».* Приз в 3 0  ты с. руб. бы л поделен между Сикорским и Руссо-Балтом. Получ енны е день ги позволили конст-руктору вернуть  знач итель ную  ч асть  долгов,  а в теч е-ние последую щих двух лет полность ю  расплатить ся  с кредиторами. В резуль тате победы  на соревнования х молодой  кон-структор оконч атель но утвердил свою  репутацию  та-лантливого инженера и прекрасного пилота. На С-6 Б сразу поступило несколь ко заказов. Впереди бы ло мно-го работы ,  но главное — это построй ка боль шого воз-душного корабля . 
                                                
*  Т е х н и к а  в о з д у х о п л а в а н и я . 1 9 1 2 . №  1 0 . С -5 7 5 -5 7 7 . 
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« Г Р АНД »  

К ноя брю  19 12 г. уже бы ло сделано много. Набиралась  из конструктивны х элементов огромная  коробка кры ль ев,  ч астич но бы л готов ф ю зеля ж,  отделы валась  боль шая  просторная  кабина. Слухи о громадной  летаю -щей  машине,  строя щей ся  Руссо-Балтом,  уже ползли по столице. Боль шинство авиационны х специалистов не ве-рили в возможность  создания  самолета боль ших разме-ров,  прич ин для  этого бы ло много. Сч италось ,  например,  ч то подъ емная  сила кры ла я вля ется  резуль татом отбра-сы вания  ч астиц воздуха передней  кромкой  и увелич ение хорды  свы ше некоторы х приня ты х знач ений  бессмы с-ленно. Т огда еще не знали,  ч то боль шая  ч асть  подъ емной  силы  получ ается  за сч ет разрежения  над верхней  ч асть ю  кры ла,  создаваемого при обтекании проф илированной  несущей  поверхности. М ногие приводили примеры ,  ссы -лая сь  на творения  природы ,  которая  создавала летаю щие существа определенны х размеров и весов. Страус,  мол,  тя желая  и громоздкая  птица может толь ко бегать  по зем-ле — и тут же доброхоты  проводили аналогию  с боль шим самолетом. Сикорский  упорно отстаивал свои взгля ды . Е ще в вы -ступлении на Втором всероссий ском воздухоплаватель -ном съ езде в 19 12 г. он отмеч ал,  ч то «будущее авиации за тя желы ми,  но бы строходны ми аппаратами,  которы е своей  громадной  скорость ю  и массой  дадут авиатору на-дежную  опору в воздухе...»* «Боль шая  масса и скорость  — вот залог будущности авиации. Не нужно боя ть ся  боль ших тя желы х машин!  Дай те им скорость  и вы  пустите в воздух вагон. Сменя -емость  пилота в воздухе,  независимость  полета от оста-новки моторов,  уход за ними в воздухе — вот громадны е преимущества боль ших аппаратов...»** Кроме Сикорского,  которы й  бы л уверен в своих рас-ч етах,  атакам критиков подвергался  и Ш идловский . Е му приходилось  труднее,  он полагался  толь ко на
                                                
* А э р о - и  а в т о м о б и л ь н а я  ж и з н ь . 1 9 1 2 . №  9 . С .1 6 -1 9 . 
** В о з д у х о п л а в а т е л ь . 1 9 1 3 . №  3 . С . 2 4 5 . 
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свою  интуицию . Все скептики сходились  в своих пред-сказания х. 1. Самолет окажется  настоль ко тя желы м,  ч то не смо-жет оторвать ся  от земли,  несмотря  на свои огромны е кры ль я . А  если и оторвется ,  из-за инерционности им невозможно будет управля ть  в воздухе и тем более при посадке. Данны е,  получ енны е при эксплуатации ма-лень ких самолетов,  нель зя  механич ески переносить  на боль шие. 2. М ногомоторная  силовая  установка будет источ ни-ком многих бед. Е сли вы й дет из строя  хотя  бы  один двигатель ,  балансировка нарушится  настоль ко,  ч то станет невозможно управля ть  машиной . Приводились  примеры ,  когда на одномоторном самолете,  имею щем два разнесенны х пропеллера,  рвалась  одна из привод-ны х цепей  и самолет терпел катастроф у. 3 . Закры тая  кабина лишит пилота возможности ч увст-вовать  силу и направление воздушного потока и не позво-лит своевременно вмешивать ся  в управление машиной . 
Сикорский  не вступал в споры ,  отделы вался  общими ф разами и всем своим видом вы ражал уверенность . Ос-тавая сь  же один,  он еще и еще,  в которы й  раз,  проверя л свои расч еты . Все бы ло правиль но,  но,  может бы ть ,  он ошибался  в ч ем-то изнач аль но. Снова анализировал,  взвешивал. Ведь  идея  дублирования  силовой  установ-ки в целя х увелич ения  мощности и повы шения  без-опасности полета б ы ла не нова. Известны е авиационны е конструкторы  предпринимали попы тки строить  многоместны е самолеты . Некоторы е ф ирмы ,  например немецкая  Л инке- Х о ф ман и британская  Ш орт,  пы тались  установить  на самолет два двигателя  и свести их мощности на один винт. Э то достигалось  сложной  трансмиссией  и поэтому успеха не имело. Бо-лее рациональ ны м бы ло решение талантливого русско-го конструктора Б. Г. Л уцкого. На построенном им в 19 10  г. на немецкой  ф ирме Дай млер самолете «Л уц-кий -2» два двигателя  располагались  один за другим и приводили кажды й  один из двух установленны х соосно винтов. Самолет получ ился  удач ны м и сч итался  в то время  одним из самы х боль ших в мире. Однако распо-ложить  двигатели на кры ле с разносом относитель но ф ю зеля жа не решался  ни один авиаконструктор. Прак- 
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тика катастроф  бы ла не в поль зу упря мцев. Кроме того,  маститы е уч ены е утверждали,  ч то самолеты  уже до-стигли своих предель ны х размеров и весовы х данны х и даль ней шее увелич ение приведет к неспособности ап-парата подня ть ся  в воздух. В ч исле их бы л и знамени-ты й  британский  аэродинамик Ф . Л онч естер,  которы й  аргументировал свои вы сказы вания  достаточ но убеди-тель ны ми на первы й  взгля д науч ны ми расч етами. Бы -ли у него сторонники и в России. Вот и В. Д. М енделеев,  сы н вы даю щегося  уч еного,  тоже вы ступил с опровер-жением идеи Сикорского о возможности создания  дее-способного многомоторного воздушного корабля . Бы ло над ч ем задумать ся . 
Ч то бы  там ни бы ло,  а группа энтузиастов,  забы в обо всем,  напря женно работала. Казалось ,  не существовало преград в решении этой  револю ционной  задач и — по-строить  боль шой  самолет. Кроме проблем создания  но-вы х конструктивны х элементов необходимо бы ло создавать  пилотажны е приборы  и другое оборудование,  устанавливать  их на самолет,  проектировать  специаль -ное шасси,  занимать ся  размещением оригиналь ной  си-ловой  установки и ее элементов. Э нтузиасты  работали по 14 ч  в сутки. 
В нач але 19 13  г. ф ю зеля ж и кры ль я  бы ли поч ти гото-вы  и производили боль шое впеч атление своими разме-рами. Заводской  лю д,  щедры й  на вся кие прозвища,  окрестил самолет «Грандом»,  ч то знач ило «боль шой ». Э то блестя щее название проч но приклеилось ,  и он даже оф ициаль но стал так назы вать ся . В ф еврале 19 13  г. все ч асти самолета в основном бы ли готовы . 
6  марта 19 13  г. состоя лось  заседание VII воздухопла-ватель ного отдела ИРТ О,  на котором с докладом о своей  работе за период 19 0 8  — 19 13  гг. вы ступил И. И. Си-корский . Освещая  ход заседания ,  «Русский  инвалид» сообщал:  «Работы  И. И. Сикорского особенно интерес-ны  тем,  ч то он шел своим путем,  работал совершенно самостоя тель но. В 19 0 8  г. он построил первы е два гели-коптера (не в 19 0 8  г.,  а в 19 0 9  и 19 10  соответственно. — 

П р и м е ч .  а в т . ) ,  а уже к 19 12 г. им бы ло сконструирова-но шесть  различ ны х типов аэропланов (бипланов) ,  один из которы х «Сикорский - 6 А » на военном конкурсе аэропланов прошлого года бы л удостоен первой  премии 
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(С-6 Б,  а не С-6 А . — П р и м е ч .  а в т . ) .  Э тот аппарат интере-сен тем,  ч то данны е его,  вполне подтвердившиеся  на практике,  бы ли известны  конструктору еще задолго до построй ки,  они бы ли рассч итаны  по особой  диаграмме,  составленной  Сикорским. При полете на нем Сикор-ский  поль зовался  особы м прибором — «измерителем скорости» инженера В. Слесарева. В заклю ч ение Си-корский  вы сказал свой  взгля д на будущее авиации. По его мнению ,  развитие авиации в настоя щее время  нахо-дится  в застое и уклонилось  от правиль ного пути,  необ-ходимо обратить  внимание на науч ную  построй ку аппарата,  на науч ное освещение всех деталей  этого де-ла,  необходимо создание боль ших,  оч ень  надежны х ма-шин с несколь кими моторами,  расс ч итанны х на несколь ко ч еловек. Э ти аппараты  должны  бы ть  сконст-руированы  так,  ч тобы  пилоты  в пути могли ч ередовать -ся  в управлении,  ч тобы  в пути же можно бы ло пускать  в ход запасны е моторы . В прения х по этому докладу проф ессор Ф ан-дер-Ф лит отметил тот в вы сшей  степени отрадны й  ф акт,  ч то вы воды ,  достигнуты е на практике Сикорским,  вполне совпали с теоретич ескими вы вода-ми известного доктора математич еских наук париж-ского университета ,  про ф ессора Ботезата. Председатель  отдела военны й  инженер-полковник Най денов,  благодаря  докладч ика за его ценное сообще-ние,  указал на то,  ч то И. Сикорский  уже работает в этом направлении,  так как в близком будущем предсто-я т полеты  его нового громадного аппарата «Гранд».* 
Общая  сборка «Гранда» производилась  на Комендан-тском аэродроме и завершилась  к нач алу марта 19 13  г. Т еперь  огромны й  красавец предстал перед создателя ми во всем своем велич ии. Л ю бопы тствую щие посетители не переставали удивля ть ся  его размерам,  смелости кон-структорских решений . Т рудно бы ло представить ,  ч то такая  махина полетит. Размеры  и масса «Гранда» пре-восходили примерно вдвое все,  ч то бы ло тогда в миро-вой  практике самолетостроения :  размах верхнего кры ла составля л 27  м,  нижнего — 20 ,  общая  их пло-щадь  — 125  м ,  взлетны й  вес самолета — более 3  т. По схеме он напоминал как бы  увелич енны й  С-6 Б,  но с другим размещением силовой  установки. По проекту 

                                                
*   Р у с с к и й  и н в а л и д .  1 9 1 3 .  М »  5 4 .  9  м а рт а .  С .  3 .  
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ч еты ре двигателя  «А ргус» по 10 0  л. с. располагались  в тандемны х установках на нижнем кры ле вблизи ф ю зе-ля жа. Э то бы ло сделано на случ ай ,  если вдруг откажет один из двигателей ,  ч тобы  разворач иваю щий  момент бы л минималь ны м. Размещение двигателей  на кры ле освобождало кабину для  полезного груза,  упрощало си-стему охлаждения ,  облегч ало наземное обслуживание. Э ф ф ективному путевому управлению  способствовал длинны й  ф ю зеля ж. Два руля  направления  имели роговую  компенсацию . Кроме того,  вертикаль ное оперение бы ло сделано с вы пукло-вогнуты м проф илем (как в кры ле)  вы пуклой  стороной  к ф ю зеля жу и в случ ае отказа какого-нибудь  двигателя  проф иль ны й  киль ,  обдуваемы й  потоком от винтов дей ствую щих двигателей ,  обеспеч ивал восстанавливаю щий  момент. Имевший ся  риск конструктивно сводился  к минимуму. Из-за отсутствия  вы носа двигателей  и длинного ф ю -зеля жа центр тя жести самолета находился  за коробкой  кры ль ев,  поэтому горизонталь ное оперение бы ло сделано несущим и знач итель ны м по размерам. 
Коробка кры ль ев «Гранда» — ч еты рехстоеч ная ,  с растя жками из роя ль ной  проволоки,  кры ль я  — двух-лонжеронны е,  тонкого проф иля . Л онжероны  — короб-ч аты е. Собраны  они бы ли на столя рном клее и латунны х шурупах. Нервю ры  также имели ф анерную  стенку и сосновую  полку. Кры ль я  обтя гивались  полотном и покры вались  аэролаком (эмалитом) . 
Ф ю зеля ж представля л собой  ч еты рехгранную  конст-рукцию ,  сделанную  из арборита. Л онжероны  ф ю зеля жа — я сеневы е. Ш ирина ф ю зеля жа в передней  ч асти составля ла 1, 4 м с постепенны м умень шением до 0 , 6  м в хвосте. Вы сота в носовой  и средней  ч асти 0 , 9  м к хвосту сходила поч ти до нуля . Ф ю зеля ж бы л оч ень  тонким и для  повы шения  жесткости усилен шпренгеля ми с растя жками сверху и снизу из 3 , 5 -миллиметровой  ро-я ль ной  проволоки. Носовая  ч асть  ф ю зеля жа образовы -вала откры ты й  балкон,  за которы м шла закры тая  остекленная  кабина,  вы ступавшая  над ф ю зеля жем,  длиной  5 , 7 5  м и вы сотой  1, 8 5  м. В кабине — два сидень я  летч иков,  за ними стекля нная  перегородка с дверь ю  в пассажирский  салон,  сзади которого находились  умы валь ник и туалет. В салоне бы ло несколь ко
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плетены х кресел и столик. Обзор из кабины  прекрасны й . Впервы е в мире самолет имел такую  боль шую  закры тую  кабину и пассажирский  салон. Ш асси бы ло доволь но громоздким,  но зато вполне на-дежны м. Т ележки из вось ми сдвоенны х колес,  зашиты х в кожу,  крепились  между полозами на шнуровы х амортизаторах и системе проволоч ны х расч алок. Уп-равление самолетом сдвоенное — два штурвала и педали. Проводка — тросовая . Сидень е командира располагалось  слева,  как это приня то и теперь ,  около него размещались  основная  ч асть  приборов и все управ-ление двигателя ми. К нач алу марта на самолет бы ли установлены  передние двигатели,  и Сикорский  решил пока опробовать  машину на них. Погода,  правда,  этому не способствовала. Снег с аэродрома ч астич но сошел,  и оттепель  превратила землю  в ч авкаю щее болото. Т ем не менее 15  марта бы ло совершено несколь ко пробежек и малень кий  подлет,  которы й  давал надежду на успешны е испы тания . Однако после дождей  состоя ние аэродрома стало совершенно удруч аю щим,  и в ближай шее время  вести испы тания  не представля лось  возможны м. «Гранд» разобрали и перевезли на Корпусной  аэродром,  которы й  принадлежал военны м и,  естественно,  находился  в луч шем состоя нии. Т ам бы ли возможности его осушать  и,  кроме того,  ангары  и самолетны е стоя нки охраня лись . В нач але апреля  «Гранд» бы л снова готов к испы тания м. В теч ение меся ца бы ло совершено несколь ко пробежек и подлетов в пределах аэродрома. На пробежках самолет легко вы держивал направление,  при штурвале в ней траль ном положении сам поднимал хвост. Разбег со-ставля л примерно 40 0  м. После отры ва Сикорский  прибирал газ,  и «Гранд» снова катился  по Земле. Во время  этих кратковременны х подлетов удалось  установить ,  ч то самолет нормаль но реагирует на дей ствия  руля ми управления ,  хотя  и с некоторы м запазды ванием. Из-за боль ших размеров и массы  сказы валась  его инерционность . Главны й  конструктор много времени проводил в кабине на своем пилотском кресле. Он мы сленно проигры вал первы й  полет по кругу,  еще и еще раз повторя л свои дей ствия  в случ ае возможны х неблагоприя тны х
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ситуаций . Закры тая  кабина не мешала Сикорскому,  хотя  боль шинство авиационны х специалистов имели по этому вопросу другое мнение. В откры ты х кабинах пилот ч увствовал своим лицом направление и напор воздушного потока. Напор говорил о скорости,  направ-ление потока — о боковом сколь жении. Все это позво-ля ло пилоту мгновенно реагировать  руля ми. Отсю да и пошли легенды  о «птич ь ем ч уть е»,  которое давалось  от природы  и я кобы  далеко не каждому. Закры тая  же ка-бина,  хотя  и несла в себе удобство и комф орт,  лишала пилота подобны х ощущений . Нужно бы ло верить  толь -ко приборам и опирать ся  на инженерны е знания ,  а не на «птич ь е ч уть е». Приборов бы ло немного,  но они давали необходимую  инф ормацию :  компас,  ч еты ре тахометра (от каждого дви-гателя )  позволя ли судить  о ч исле оборотов,  два анероид-ны х вы сотомера,  два анемометра для  определения  воздушной  скорости (один из них в виде U-образной  стек-ля нной  трубки со спиртом,  один конец которой  бы л за-кры т,  а другой  соединен с приемником воздушного давления ) . Указатель  сколь жения  — изогнутая  стекля н-ная  трубка с шариком внутри. Т ангаж определя лся  с по-мощь ю  подобной  же трубки — «визирное приспособление с мерками для  уклонов на подъ ем,  горизонталь ны й  полет и спуск»*. Э ти в общем-то примитивны е приборы  позво-ля ли в случ ае необходимости пилотировать  самолет в спокой ной  атмосф ере вне видимости горизонта. Во время  мы сленны х полетов Сикорский  старался  бросать  короткие,  точ ны е взгля ды  на приборы ,  не тра-тя  времени на их поиск. Свои дей ствия  нужно бы ло до-вести до автоматизма. Вроде бы  все проверено,  отрегулировано,  но Сикор-ский  знал по опы ту,  ч то какая -нибудь  непредвиденная  мелоч ь  может решить  судь бу полета,  и поэтому еще и еще проверя л и регулировал машину. Ведь  на карту по-ставлено много. Е сли первы й  полет законч ится  неудач -но,  можно дискредитировать  саму идею  создания  боль ших самолетов,  и поэтому Сикорский  бы л особенно внимателен и осторожен в подготовке первого полета по кругу,  тщатель но готовил машину и себя . 
                                                
* А э р о - и  а в т о м о б и л ь н а я  ж и з н ь . 1 9 1 3 . №  2 2 . С .8 . 



« Г РА Н Д »  

 8 3 
 

Ободренны й  первы ми успешны ми пробами,  Сикор-ский ,  перед тем как уй ти по кругу,  решил совершить  полет из конца в конец аэродрома. Размеры  летного по-ля  позволя ли это сделать . Ведь  аэродром простирался  между Балтий ской  железной  дорогой  и Забалканским проспектом от теперешней  «Э лектросилы » до ул. Гас-телло. В этом полете он предполагал набрать  вы соту 10  — 15  м и прой ти на ней  несколь ко секунд,  насколь ко позволя ли размеры  поля  с уч етом посадоч ной  дистан-ции. Панасю к должен бы л находить ся  на балконе с двухсаженной  рей кой  в руках. По замы слу,  при сниже-нии самолета,  как толь ко рей ка коснется  земли,  он по-дает сигнал пилоту. При этом в целя х безопасности рей ка имела надпил,  c тем ч тобы  в момент касания  она сломалась . Сикорский  предусмотрел такой  замер для  проверки собственной  оценки расстоя ния  до земли. Ведь  из закры той  кабины  обзор хуже,  да и остекление и рамны е переплеты  влия ли на привы ч ны й  глазомер. Надо бы ло на первы й  раз себя  обезопасить . 27  апреля  Сикорский  вы рулил «Гранд» на старт. Вот прогреты  двигатели. Пилот еще раз опробовал их на максималь ны х оборотах. Все нормаль но. Сикорский  огля делся . Слева за деревь я ми просматривался  Благо-датны й  переулок,  впереди мая ч или Пулковские вы со-ты . Препя тствий  не бы ло. Э кипаж готов. М еханик — на балконе,  второй  пилот Г.В. Я нковский  — на своем месте. М ожно взлетать . Пилот плавно двинул секторы  газа вперед,  и в следую щий  момент «Гранд» нач ал раз-бег. Огромная  машина постепенно набирала скорость . Х отя  уже бы л какой -то опы т подлетов,  Сикорскому ка-залось ,  ч то разбег идет слишком медленно. Однако вскоре,  как обы ч но,  он ощутил усилия  на штурвале и педаля х,  рули управления  становились  эф ф ективны -ми,  легко вы держивалось  направление разбега — стро-го по вы бранному ориентиру. Вот подня т хвост. Приближалась  скорость  отры ва. Сикорский  плавно по-тя нул штурвал на себя ,  и в следую щий  момент толч ки и удары  прекратились . Самолет медленно уходил вверх. Ч увствовалось ,  ч то мощности бы ло я вно недо-статоч но. Сикорский  сделал короткие движения  штур-валом вперед-назад,  влево-вправо,  педаля ми. Самолет реагировал. Набор вы соты  продолжался . Пилот бросил 
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бы стры й  взгля д на приборы  — скорость  8 0  км/ ч . Вот вы сота 10 м. Все идет нормаль но. Пилот плавно перевел машину в горизонт и ч ерез несколь ко секунд,  прибрав газ,  — на снижение. Однако ему сразу показалось ,  ч то вертикаль ная  скорость  несколь ко вы ше нормы . При-шлось  добавить  газку. Касание,  толч ки,  удары  по шасси,  и «Гранд» катится  по земле. Резуль таты  первы х испы таний  вполне обнадеживали. М ашина послушна. Расстоя ние до земли из закры той  кабины  определя ется  нормаль но. Т еперь  можно совершить  и первы й  полет по кругу. Программа первого испы татель ного полета бы ла за-ранее глубоко продумана и спланирована. После взлета надо попы тать ся  вы я вить  основны е тенденции поведения  самолета,  а также реакцию  на дей ствия  руля ми. Потом,  если удастся ,  набрать  вы соту 20 0  — 25 0  м и попробовать  режимы  снижения  и посадки,  отметить  поведение самолета. В целом же нужно попы тать ся  сделать  боль шой  круг с ч еты рь мя  обы ч ны ми разворотами и зай ти на посадку. Для  боль шей  безопасности посадку предполагалось  произвести необы ч ны м путем — на полном газу двигателей . Э то позволя ло иметь  дополни-тель ную  возможность  вы держивания  угла. По замы слу пилот заранее создает посадоч ное положение,  плавно подводит машину к земле,  дает газ для  умень шения  вертикаль ной  скорости снижения  и мя гко приземля ется . Все это давало какую -то гарантию  совершить  благо-получ ную  посадку,  если вдруг на посадоч ной  скорости рули окажутся  неэф ф ективны ми. 
На тот случ ай ,  если центровка вдруг не будет соответ-ствовать  расч етной ,  Сикорский  решил разместить  ме-ханика на балконе,  второму же пилоту надлежало стоя ть  наготове ря дом с командиром и в случ ае необхо-димости по команде перебежать  вперед на балкон или назад в пассажирский  салон. Т еперь ,  кажется ,  предус-мотрено все. М ожно нач инать . Самолет привлекал огромное внимание,  и обы ч но боль шая  восхищенная  толпа неизменно стоя ла возле «Гранда». Ж дали. Он ведь  вот-вот должен уй ти в насто-я щий  полет. Все надея лись  увидеть  ч то-то особенное,  необы ч ное:  или триумф  ч еловеч еской  мы сли — полет
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огромного самолета,  либо катастроф у — крушение на-дежд. В лю бом случ ае интересно. Росло волнение и главного конструктора. Слишком много лю дей  знает о его дерзкой  попы тке сокрушить  устоя вшиеся  стереотипы  и откры ть  дорогу новому. Он бы л уверен в своих расч етах,  но расч еты  расч етами,  а практика может преподать  неожиданны й  урок. Наконец веч ером того же дня  «Гранд» бы л оконч а-тель но готов к полету по кругу. Военны й  аэродром ис-поль зовало несколь ко групп летаю щих самолетов,  но вот полеты  их прекратились ,  и аэродром бы л предоставлен «Гранду». Около девя ти веч ера экипаж Сикорского сделал все необходимы е приготовления  к первому полету,  которы й  планировался  на следую щий  день . Стоя ла тихая  белая  ноч ь . Последние самолеты  закатили в ангары . Сикорский  бы л готов уехать  и подошел к Ш идловскому попрощать ся . Т от опередил его и с улы бкой  заметил,  ч то аэродром свободен и,  кажется ,  нет прич ины  отклады вать  первы й  полет «Гранда». По правде говоря ,  Сикорский  не бы л настроен на полет в этот день ,  все его помы слы  бы ли в завтра,  а теперь  намерен бы л толь ко отды хать . Но к мнению  патрона,  которого вы соко ч тил и оч ень  уважал,  надо тоже прислушивать ся . Л ететь  так лететь !  «А  может такая  неожиданность  и к луч шему,  — подумал он. — При боль шом скоплении зрителей  всегда ч то-нибудь  случ ается ,  а тут первы й  полет такой  необы ч ной  машины ». В 10  веч ера «Гранд» уже стоя л на краю  поля . Ветра не бы ло,  на белесом небе отч етливо прогля ды вались  ори-ентиры  на другом конце аэродрома. Х отя  никого не уведомля ли о предстоя щем полете,  собралась  боль шая  толпа. Сикорский  бы стро осмотрел машину,  по привы ч ке проверил налич ие бензина и масла. Затем заня л свое место и приказал провернуть  винты . «Контакт! » Зара-ботали пооч ередно двигатели. Л егкая  дрожь  готовой  к полету машины  придала уверенность  пилоту. Все со-мнения  исч езли. Второй  пилот Г. В. Я нковский  и механик В. И. Панасю к,  как и бы ло предусмотрено программой ,  находились  на своих местах. 
Ну,  с богом!  Сектора газа вперед — и «Гранд» тронулся  с места. Направление вы держивалось  легко. Вот пи- 
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лот уже поч увствовал усилия  на штурвале,  легкое под-рагивание педалей . Пора поднимать  хвост. Секунды  — и «Гранд» в воздухе. Сикорский  сразу отметил — уси-лия  на штурвале вполне приемлемы е. Набор вы соты  продолжался . Вот прой дена точ ка приня тия  решения . Все идет нормаль но,  толь ко вперед. На балконе обдува-емы й  воздушны м потоком Панасю к. В какое-то мгнове-ние он обернулся ,  и Сикорский  увидел улы баю щееся ,  сч астливое лицо своего верного механика,  делившего с ним уже несколь ко лет все радости и невзгоды . Пилот старался  не поддавать ся  эмоция м и все свое внимание сосредоточ ил на управлении воздушны м кораблем. На-брав 10 0  м,  он осторожно нач ал вы полня ть  первы й  раз-ворот. Направо поплы ли Пулковские в ы сот ы  и Средня я  Рогатка. Самолет вел себя  нормаль но,  толь ко мощности двух двигателей  для  такой  махины  бы ло я в-но недостаточ но. Вы сота поч ти не набиралась . Вскоре бы л сделан второй  разворот. Т еперь  курс на север. Про-должая  по крохам набирать  вы соту,  самолет прошел над ангарами. Панасю к с балкона махал рукой  толпе лю бопы тны х,  а второй  пилот смотрел в окно. Внизу сто-я ли лю ди,  завороженны е ч удом. Т еперь ,  имея  какой -то запас вы соты ,  можно бы ло прибрать  немного газ,  дать  перевести дух моторам и по-пробовать  управление машиной  более энергич но. Само-лет находился  в установившемся  режиме,  шел по горизонту со скорость ю  8 0  км/ ч . Он хорошо слушался  рулей ,  но реагировал на дей ствия  знач итель но медлен-нее,  ч ем все преды дущие машины . Э то бы ло и поня т-но — не «бай дарка»,  а воздушны й  корабль . Прой дя  ангары ,  Сикорский  развернул самолет на ю г. Убедившись  в нормаль ной  управля емости,  пилот ре-шил проверить  поведение самолета в посадоч ном режи-ме. Э то бы л ответственны й  момент. Сикорский  дважды  переводил самолет на снижение,  затем вы равнивал и,  вы бирая  штурвал,  на газу осторожно приближался  к посадоч ному положению ,  старая сь  не допустить  свали-вания . Самолет бы л послушен. 
В полуторах километрах от края  аэродрома Сикор-ский  снова сделал плавны й  разворот на 18 0 ° . Справа как на ладони Ч есменский  дворец,  впереди просматри- 
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вался  город. Однако отвлекать ся  нель зя ,  нужно бы ть  предель но вниматель ны м. Посколь ку ветра не бы ло,  можно бы ло вы бирать  лю бое направление посадки и пилот решил произвести посадку с северны м курсом. Он прибрал газ и стал снижать ся . Са-молет бы л по-прежнему послушен. На пя ти метрах Си-корский  дал газ и,  идя  на этой  вы соте,  вы держивал направление к ангарам,  ч тобы  после посадки сократить  руление. М етров за триста пилот нач ал плавно вы бирать  штурвал,  с некоторы м запазды ванием прибирая  газ. Ка-сание,  и «Гранд» бежит по земле. Посадка получ илась ,  как показалось  Сикорскому,  несколь ко грубоватой . Про-бежав 15 0  м,  самолет остановился . Двигатели работали на холосты х оборотах. М еханик без слов поня л пилота. Он вы лез и проверил шасси. Все бы ло в поря дке,  можно рулить  к ангарам. Панасю к подня лся  в кабину,  но рулить  уже не бы ло никакой  возможности. Огромная  толпа,  как вал прибоя ,  бы стро надвигалась  на самолет. Сикорский  на вся кий  случ ай  вы клю ч ил моторы . Казалось ,  лю ди по-мешались  от радости,  в восторге ч то-то крич али,  махали руками. Э кипаж вы шел на балкон — вокруг разливалось  море ликую щих лю дей ,  которы е так бурно вы ражали свою  радость ,  ч то,  казалось ,  именно они,  а не экипаж бы -ли уч астниками этого беспримерного полета. 
Самолет бы ло невозможно сдвинуть  с места. Сикор-ский  попы тался  прой ти сквозь  толпу,  но ему не дали ступить  и шага,  подня ли на руки и понесли к Ш идлов-скому,  которы й  бы л тоже безмерно сч астлив этим успе-хом. Боль шой  самолет оконч атель но защитил свое право на существование. Т еперь  можно ставить  задние двигатели. Несколь ко дней  ушло на регулировку,  отладку,  и вскоре ч еты рех-моторны й  красавец бы л снова готов к испы тания м. По-лет назнач или на 6  мая . Однако в этот день  дул силь ны й  ветер,  доходивший  до 18  — 20  м/ с. Все само-леты  стоя ли в ангарах или привя занны ми к штопорам. Бы ла нелетная  погода. Сикорский  тем не менее решил не отклады вать  испы тания . Он отметил,  ч то направле-ние ветра по полосе,  а сила ветра для  «Гранда» не поме-ха. Вскоре машина бы ла на старте. Она слегка подрагивала от поры вов,  но твердо стоя ла на земле. Э кипаж заня л свои места. Вот прогреты  двигатели. Си- 
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корский  подня л руку и стартер ф лажком указал вперед. М ожно взлетать . Пилот двинул все ч еты ре сектора газа до упора,  и «Гранд» медленно тронулся  с места. Ветер бы л нешуточ ны й ,  и вскоре пилот уже поч увствовал привы ч ны е усилия  на штурвале. Уже подня т хвост,  и в следую щий  момент машина оторвалась  от земли. Из-за силь ного встреч ного ветра скорость  относитель но земли поч ти не ощущалась ,  но зато машина по сравнению  с прошлы м полетом хорошо набирала вы соту. Заметно толь ко потя желел хвост,  но усилия  на штурвале бы ли вполне приемлемы ми. Поры вы  ветра пы тались  трепать  машину,  но она как бы  лениво от них отмахивалась . Сикорский  легко парировал крен. Е го концепция  инерционности оправды валась . Вы сота 10 0  м. Первы й  разворот. Самолет ведет себя  великолепно. Вскоре второй . Продолжая  набирать  вы -соту,  Сикорский  прибрал газ. Все нормаль но. Набор продолжается . Вы сота — 20 0  м. Т ретий  разворот. Идя  на номиналь ном режиме двигателей ,  «Гранд» легко набирает вы соту. Т еперь  в горизонт. Скорость  — 9 0  км/ ч . М ашина устой ч ива и хорошо управля ема. Из-за установки задних двигателей  толь ко ч уть  добавилась  инерционность ,  зато машина стала заметно мощнее. Убедившись  в нормаль ной  управля емости,  пилот решил проверить  поведение самолета при несимметрич ной  тя ге. Он положил руку на один из секторов газа и нач ал медленно убирать  обороты ,  одновременно нажимая  на противоположную  педаль . Двигатель  не вы клю ч ался  (все-таки первы й  полет) ,  но бы л полность ю  задросселирован. Х отя  эксперимент бы л не совсем ч ис-ты м,  стало совершенно я сно,  ч то самолет останется  вполне управля емы м даже при отказе двух двигателей  с одной  стороны . Т еперь  имитация  посадки. Самолет в этом режиме бы л вполне управля емы м,  и пилот решил произвести посадку не на газу,  как планировалось ,  а обы ч но. Снижение и посадка прошли нормаль но. После оста-новки самолета экипаж немного подождал,  пока прибудет ф инишерная  команда,  которая  уже бы ла наготове. Рулить  к ангарам,  как и бы ло предусмотрено заранее,  Сикорский  стал толь ко в сопровождении ее. При таком
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ветре ставить  машину боком и рисковать  бы ло бы  нера-зумно. После первы х полетов над аэродромом бы л сделан тщатель ны й  разбор. Вы вод:  можно вести даль ней шие испы тания ,  а пока бы л запланирован первы й  полет над городом. Как отмеч алось  в прессе,  «авиатору Сикорскому уда-лось  построить  огромны й  аэроплан,  которому суждено играть  вы даю щую ся  роль  в истории мировой  авиации как первому удач ному опы ту построй ки аэроплана,  приспособленного для  перевозки многих пассажиров и снабженного целой  группой  самостоя тель ны х двигателей  (ч еты ре стосиль ны х «А ргуса») . После пробны х взлетов,  первы х кругов над аэродромом,  показавших,  ч то «Гранд» (так назван бы л этот ве-лич ай ший  в мире аэроплан)  вполне способен к полету даже с двумя  моторами,  Сикорский  перешел к совершению  ря да полетов в окрестностя х Петербурга и над городом. 10  мая  «Гранд» совершил первы й  продолжитель ны й  полет над Петербургом. Накануне он завя з в болоте,  прич ем поломалась  одна из лы ж шасси,  и не мог подня ть ся . На этот раз полет вы шел оч ень  удач ны м,  аппарат легко отделился  от земли. Он подня лся  с Корпусного аэродрома и на вы соте около 40 0  м направился  к Гребному порту,  оттуда к Исаакиевскому собору,  затем пролетел над всем Невским проспектом,  свернул у Знаменской  площади,  пролетел над Семенов-ским плацем,  Ц арскосель ским вокзалом и возвратился  на Корпусной  аэродром,  где плавно опустился  поч ти на том же месте,  с которого подня лся . Весь  полет продолжался  полч аса»*. На борту,  кроме Сикорского,  Я нковского и Панасю ка ,  находились  также лет ч ики А лехнович ,  Раевский  и М иллер. 13  мая  на Корпусном аэродроме состоя лась  сдач а во-енному ведомству несколь ких «Нь ю поров»,  изготов-ленны х на РБВЗ по ф ранцузской  лицензии. На аэродром приехало много вы соких гостей . 
М . В. Ш идловский  не преминул исполь зовать  такую  возможность  и показать  гигант в дей ствии. Корреспон-дент «Нового времени»,  которы й  присутствовал при этом,  в ч астности,  писал:  «13  мая  на Корпусном аэрод-
                                                
* Т е х н и к а  в о з д у х о п л а в а н и я . 1 9 1 3 . №  4 / 5 . С .2 4 2  — 2 4 3 . 
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роме после оч ень  удач ной  сдач и Военному ведомству несколь ких «Нь ю поров» авиатор-конструктор И. Си-корский  вместе с 4 пассажирами совершил блестя щий ,  вполне удавший ся  полет на аппарате своей  конструк-ции «Боль шой » (бы вший  «Гранд») . Подня вшись  на вы -соту около 10 0  м,  он на полч аса (не при полной  силе газа)  развил скорость  до 10 0  км/ ч ,  оч ень  хорошо сделал несколь ко крупны х виражей  и плавно опустился . На-блю давшая  за этим публика устроила авиатору горя ч ие овации. Э тим полетом нагля дно опровергнуты  предска-зания  некоторы х иностранны х конструкторов о том,  ч то «Боль шой » не будет в состоя нии летать ...».* 27  мая  «Гранд» вы полнил еще один продолжитель -ны й  полет. На борту кроме Сикорского и Я нковского находились  ч еты ре механика. Они пооч ередно,  а потом и вместе вы ходили на балкон или собирались  в хвосто-вой  ч асти салона. Т ак проверя лось  поведение самолета при разны х центровках. В полете вы клю ч ался  двига-тель ,  вы полня лись  круты е виражи. М ашина с успехом вы держивала все более тя желы е условия  испы тания . Кроме искусственны х жестких условий ,  вводимы х Сикорским во время  полетов,  сама жизнь  проверя ла ги-ганта и его экипаж на крепость . 12 ию ня  при взлете на вы соте 15 м лопнула одна из расч алок и попала в винт,  в резуль тате ч его он разлетелся  на куски. Осколки ка-бину не прошили,  но пробили верхнее кры ло. Т ем не менее Сикорский  благополуч но совершил посадку. Полеты  дали огромны й  объ ем инф ормации и хорошую  пищу для  размы шлений . Вертикаль ное оперение не толь -ко обеспеч ивало путевую  устой ч ивость ,  но и давало запас управля емости даже при условии отказа двух двигателей  с одной  стороны . Сразу напрашивалось  решение:  отка-зать ся  от тандемнои схемы  и разместить  все двигатели на кры ле в ря д. Т андем,  с одной  стороны ,  хорошо защищал от несимметрич ной  тя ги в случ ае отказа одного из двига-телей ,  а с другой  — снижал летны е характеристики ма-шины . Задний  винт,  находя сь  в потоке от переднего,  работал с мень шим КПД. Э то особенно сказы валось  на взлетны х характеристиках. В ию не 19 13  г. самолет бы л модернизирован. Задние двигатели сня ты  и установлены  на нижнем кры ле в 
                                                
* Н ов ое  в ре м я .  1 9 1 3 .  №  1 3 3 5 1 .  С . 6 .  
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ря д. Э то бы ло револю ционны м решением. Никто еще в ми-ре не отважился  на такое размещение силовой  установки. В данном случ ае такое решение давало возможность  пол-уч ить  сравнитель ны е характеристики одного и того же са-молета при разной  схеме размещения  двигателей . После первы х успешны х полетов «Гранда» еще с тан-демны ми силовы ми установками у Сикорского ч асто пы тались  получ ить  интервь ю ,  но не всем это удавалось . Корреспондент «Биржевы х ведомостей » смог разгово-рить  Сикорского. В беседе с ним конструктор зая вил:  «Из всего,  ч то мне удалось  до сих пор сделать ,  самы м крупны м надо сч итать  «Гранд». Ведь  все то,  ч то бы ло до сих пор,  — не боль ше,  как воздушны е бай дарки. О воздушном же корабле я  давно меч тал. Приступая  к со-оружению  его,  я  определенно задался  цель ю  ввести в оборудование летатель ной  машины  три основны х принципа,  а именно:  1)  в далеком воздушном путешест-вии пилот должен иметь  возможность  сменя ть ся  на хо-ду; 2)  остановка мотора в пути не должна решать  судь бы  пилота,  авиатора и пассажира; 3 )  возможности ухода за мотором в пути,  исправление его на ходу. Всего этого я  достиг,  и это может дать  новое направ-ление при конструировании аппаратов. При сооруже-нии «Гранда» я ,  конеч но,  имел в виду и военны е цели. Пока мы  этот аппарат щадим и держим его для  боль -ших опы тов. Поч ти после каждого полета я  вношу кое-какие изменения  и исправления . Т ак,  после последнего полета я  изменил положение ч еты рех моторов,  уста-новленны х на аппарате,  благодаря  ч ему мне удалось  увелич ить  тя гу. Прибавил также два новы х руля ,  соо-рудил летуч ую  лабораторию  на аппарате. Словом,  каж-ды й  раз замеч аешь  ч то-нибудь  новое и спешишь  немедленно внести поправку. На будущей  неделе я  вновь  приступаю  к полетам на этом аппарате. Изуч ая  его в дей ствии,  я  нахожу,  ч то он вполне оправдал надежды ,  которы е я  на него возлагал. Кроме «Гранда»  у меня  сей ч ас совершенно законч ен моноплан «М онокок»,  или,  как его теперь  назы ваю т,  «Круглы й ». Э тот аппарат специаль но гоноч ного типа,  развивает скорость  в 13 0  км/ ч . 
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Удач ны м надо сч итать  и аппарат «Деся тка» — биплан,  похожий  на тот,  на котором я  получ ил приз во время  во-енного конкурса в прошлом году,  но исправленны й  со-гласно указания м военны х летч иков. Сконструирована машина край не легко,  удобно и подвижно. Скорость  ее 120  км/ ч ,  но,  ч то особенно в ней  замеч атель но,  она первая  в России по своей  вертикаль ной  скорости. На этой  маши-не удалось  в 8  мин оторвать ся  от земли и достич ь  вы соты  в 15 0 0  м. Знач ение такой  вертикаль ной  скорости в воен-ное время  оч евидно. М ежду проч им,  на «Деся тке» же А лехнович  на дня х поставил всероссий ский  рекорд вы соты  в 3 40 0  м,  по-бив,  таким образом,  прежний  рекорд в 3 0 0 0  м Габер-Влы нского. «Деся тка» сей ч ас самы й  ходовой  тип и служит также для  гидроаэропланов».* Первы й  полет «Гранда» с ря дны м размещением дви-гателей  состоя лся  23  ию ня  19 13  г. Перестановка суще-ственно улуч шила взлетны е характеристики и дала некоторую  прибавку в скорости и скороподъ емности. Вертикаль ное оперение бы ло по-прежнему эф ф ектив-ны м и могло удерживать  самолет на пря мой  при отказе двух двигателей  с одной  стороны . Даже для  самолета,  находя щегося  в развороте,  такие отказы  бы ли неопас-ны ,  посколь ку разворот вы полня лся  с малой  угловой  скорость ю . М олва о воздушном гиганте уже катилась  по России. В Е вропе удивля лись  и не верили. Будуч и в Красном селе,  император Николай  II вы разил желание осмот-реть  «Гранд». Самолет перегнали туда,  и 25  ию ня  на аэродром прибы ли вы сокие гости. Ц арь  внач але обо-шел корабль  вокруг. Сикорский  следовал за ним. Как всегда,  он бы л немногословен и толь ко отвеч ал на воп-росы  вы сокого гостя . К удивлению  конструктора,  Ни-колай  II задавал вопросы  по существу и вполне корректны е с инженерной  точ ки зрения . Осмотрев са-молет снаружи,  император пожелал подня ть ся  на борт. Они по оч ереди забрались  по приставной  лестнице на балкон и там продолжили беседу. Придворны й  ф ото-граф  их так и запеч атлел. На императора самолет про-извел боль шое впеч атление. В кач естве памя тного 
                                                
* А э р о - и  а в т о м о б и л ь н а я  ж и з н ь . 1 9 1 3 . №  1 4  . С . 1 6  — 1 7 . 
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сувенира Сикорский  вскоре получ ил от Николая  II зо-лоты е ч асы . Э та встреч а,  по-видимому,  сы грала в даль -ней шем положитель ную  роль  в решении со стороны  царя  судь бы  преемника «Русского Витя зя » — «Иль и М уромца»,  когда некомпетентны е лю ди пы тались  за-пя тнать  репутацию  прекрасного самолета. В этот же день  Сикорскому впервы е пришлось  ис-поль зовать  приборное оборудование в слепом полете. Возвращая сь  на Корпусной  аэродром,  самолет попал в полосу силь ного дождя . Стекла заливало,  видимости никакой ,  но Сикорский  смог точ но вы й ти на аэродром и совершил нормаль ную  посадку. Однажды ,  когда «Гранд» находился  над городом,  на вы соте 8 0 0  м самолет вдруг затря сло. Как в конвуль си-я х,  бился  правы й  край ний  двигатель . Ч то-то случ илось  с задними цилиндрами. Сикорский  сразу его вы клю -ч ил,  левой  педаль ю  энергич но парировал разворот и на-правил машину в сторону Корпусного аэродрома. Ч тобы  умень шить  разворач иваю щий  момент,  пилот прибрал газ у левого край него двигателя . Самолет сни-жался . Впереди по курсу — кры ши Путиловского заво-да. Панасю к,  гля дя  в окно,  взволнованно обронил,  ч то,  похоже,  от тря ски лопнуло заднее крепление двигате-ля ,  и он может сорвать ся  с кры ла. Сикорский  толь ко сказал:  «Володя ,  давай ! » М еханик все поня л без слов. Он забрал у всех на борту поя сны е ремни,  вы лез на кры -ло и обдуваемы й  воздушны м потоком,  держась  за леера и стой ки,  поспешил по ф анерной  дорожке к останов-ленному двигателю . Опасения  оказались  не напрасны -ми. Двигатель  вот-вот готов бы л сорвать ся  с места. Панасю к притя нул посадоч ное место к подмоторной  ра-ме и тщатель но его привя зал. Е ще раз проверил надеж-ность  и назад в кабину. Т ут самолет попал в огромны й  шлей ф  ды ма от заводской  трубы . Стало совершенно темно. Сикорский  замер на штурвале. Наконец вы ско-ч или из ды ма. Кры ши кажутся  совсем ря дом,  но и до аэродрома уже рукой  подать . Сикорский  поч ти пря мо по курсу с неболь шим отворотом удач но посадил маши-ну. Т еперь  жизненность  ря дного размещения  двигате-лей  по кры лу и доступ к ним во время  полета бы ли оконч атель но доказаны  на практике. 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 9 4  

Воздушны й  корабль  совершил много полетов над Пе-тербургом. Слетал до Гатч ины  и обратно. Длина маршрута составила 10 0  км. На борту самолета находилось  семь  ч еловек. За этими полетами гиганта наблю дало множество лю дей ,  и вскоре «Гранд» получ ил новое имя  — «Русский  Витя зь ». Он и рань ше иногда назы вался  так,  теперь  же это имя  оконч атель но утвердилось . 2 августа 19 13  г. Сикорский  на «Русском Витя зе» ус-тановил мировой  рекорд продолжитель ности полета — 1 ч  5 4 мин,  имея  на борту восемь  ч еловек. Т ак нач алась  серия  ошеломля ю щих мировы х рекордов россий ских воздушны х кораблей . За создание первого в мире мно-гомоторного самолета Государственная  дума вы дала И. И. Сикорскому премию  в 7 5  ты с. руб. В середине лета «Русского Витя зя » «попросили» из ангара. Дело в том,  ч то в августе-сентя бре должны  бы ли проводить ся  оч ередны е соревнования ,  устраиваемы е Военны м ведомством,  на которы е Руссо-Балт вы ставля л новы е самолеты  — биплан С-10  и моноплан С-11. Посколь ку от их вы ступления  на соревнования х зависели пакет заказов и репутация  кампании,  самолеты  должны  бы ли содержать ся  в наилуч ших условия х. «Русский  Витя зь » поместили на площадке ря дом с ан-гаром и окружили внушитель ны м забором. Сикорский  на этот раз не уч аствовал в соревнования х,  на его машинах летали заводские летч ики. Среди их конкурентов бы л и известны й  нам Габер-Влы нский . 11 сентя бря  поздним веч ером Сикорский  шел от заводской  аэродромной  конторы  к ангарам. Когда до «Русского   Витя зя »   оставалось    метров   триста,    он остановился . Ч то-то заставило его посмотреть  вверх. На вы соте 7 0  м проходил его давний  соперник Габер-Влы нский . Вдруг послы шался  треск и от самолета отде-лился  боль шой  ч ерны й  предмет. Вскоре можно бы ло разгля деть ,  ч то это двигатель . Габер-Влы нский  пы тался  остановить  падение поч ти неуправля емой  машины  (бы ли повреждены  тя ги руля  вы соты )  и боролся  за жизнь  до конца. Удар,  треск разваливаю щей ся  маши-ны ... и ч удо:  из-под ее обломков вы лезает поч ти невре-дим ы й  пилот. О том ,  ч то он цел ,  можно б ы ло догадать ся  по длинной  и соч ной  тираде,  отпущенной  в 
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адрес той  груды  обломков,  ч то еще совсем недавно на-зы валась  самолетом. Как потом вы я снилось ,  Габер-Влы нский  поч увствовал удар,  самолет затря сло,  и двигатель ,  стоя вший  за спиной  пилота,  сорвался  с мест креплений  и улетел. Прич иной  аварии я вился  боль шой  дисбаланс из-за от-ры ва лопасти пропеллера. А эродромны е остря ки,  на-блю давшие,  как из самолета в ы валиваю тс я  его внутренности,  немедленно этот случ ай  окрестили «ха-ракири». Убедившись ,  ч то пилот жив и невредим,  Си-корский  пошел в загородку к «Витя зю ». Здесь  ему и сообщили неприя тную  новость :  двигатель  упал на бип-ланную  коробку «Гранда». Ч то же делать ?  Ремонтировать ?  Самолет уже ч асто бы вал под дождем,  ч асть  кры ла покороблена,  полотня ное покры тие провисало,  а тут еще знач итель ны й  ремонт коробки. Нет,  игра не стоит свеч . Самолет уже сделал свое дело. Самое главное — он доказал жизненность  схемы  гиганта,  без единой  предпосы лки к летному происшествию  в ы полнил 5 3  полета с общим временем 11 ч  и дал огромны й  объ ем инф ормации. На базе получ енны х знаний  и опы та уже строилась  другая ,  более совершенная  машина. Т ак «Русский  Витя зь » стал родонач аль ником всех многомоторны х тя желы х самолетов в мире. Первы й ,  кто в какой -то степени отважился  последовать  примеру И. И. Сикорского,  бы л италь я нец Дж. Капрони. В 19 13  г. уже после создания  Сикорским «Гранда» он построил самолет Са-3 0  с тремя  независимы ми винтомоторн ы ми установками. Однако боков ы е винт ы  приводились  кажды й  от своего двигателя  ч ерез сложную  трансмиссию ,  ч то и предопределило неудач у. Т оль ко в 19 14 г.,  когда двигатели бы ли установлены  по бокам на кры ль я х и непосредственно приводили свои пропеллеры ,  пришел относитель ны й  успех,  позволивший  нач ать  доводку самолета Са-3 1. 
Т аким образом,  приоритет Игоря  Иванович а Сикор-ского в создании тя желы х многомоторны х кораблей  со-вершенно бесспорен и это я вля ется  предметом нашей  боль шой  националь ной  гордости. 
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Р Е З У Л Ь ТАТЫ 1 9 1 3  Г .  

Одновременно с «Грандом» в теч ение зимы  19 12/ 13  г. на РБВЗ строились  и другие самолеты . Осо-бое внимание уделя лось  машинам,  которы е готовились  на конкурс. В этот период бы ли вы пущены  бипланы  С-10 ,  представля вшие собой  даль ней шее развитие С-6 Б. Под названием С-10  объ единено около 16  близких по типу самолетов и их модиф икаций . Э то бы ло первое проя в-ление концепции создания  на основе удач ной  базовой  модели многоч исленны х модиф икаций . 10  и ю л я  1 9 1 3  г. на С-10  с мотором «А нзани» в 10 0  л. с. заводской  летч ик-испы татель  Г. В. А лехнович  установил всероссий ский  рекорд вы соты ,  подня вшись  на 3 420  м. Э тим же летом бы л испы тан моноплан С-11 («Полукруглы й ») . Т ренировоч ны й  самолет С-12 я вля лся  облегч енны м вариантом С-11. С двигателем «Гном» мощность ю  8 0  л.с. он имел взлетны й  вес 6 8 0  кг. Э то бы л первы й  само-лет отеч ественной  конструкции,  на котором в сентя бре 19 13  г. Г. В. Я нковским бы ла вы полнена петля  Несте-рова. Пилот уже бы л известен построй кой  моноплана Л Я М  (М . Г. Л ерхе,  Г. В. Я нковский ,  Ф . Э . М оска)  и вместе с Сикорским принимал уч астие в создании пило-тажной  машины . Э тот же летч ик установил на С-12 все-россий ский  рекорд вы соты  — 3 6 8 0  м. Самолет строился  неболь шой  серией  с двигателем «Рон» мощность ю  8 0  л. с. и оставался  на вооружении в авиации до 19 22 г. 
На конкурс 19 13  г.,  организованны й  Военны м ведом-ством,  но уже по более жесткой  программе,  ч ем преды ду-щий ,  бы ли представлены  три самолета РБВЗ:  С-10  с мотором «А нзани» в 10 0  л. с.,  С-10  с мотором «Гном» в 8 0  л. с. и С-11 с мотором в 10 0  л. с. С-10  (с мотором «Гном»)  и С-11 заня ли два первы х места. Их пилотиро-вали Г. В. А лехнович  и Г. В. Я нковский . Э ти самоле-ты ,  которы е в первую  оч ередь  предназнач ались  для  военного применения ,  бы ли признаны  луч шими. Они по сумме баллов опередили последние ф ранцузские ма-шины  «Депердю ссен» и «М оран-Соль нь е»,  которы е пи- 
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лотировали известны е ф ранцузские летч ики Ж енуар и Одмор. Конкурсны й  С-10  с мотором «Гном» в 8 0  л. с.,  по сути,  бы л «ослабленны м» вариантом С-6 Б. Х отя  он,  как военны й ,  уступал своему прародителю  по скорости и маневренности,  его весовая  отдач а (при нагрузке 5 25  кг)  бы ла совершенно исклю ч итель ной  — 45  — 48 % . 23  сентя бря  19 13  г. Г. В. А лехнович  на этом самолете по-кры л без посадки свы ше 5 0 0  км,  продержавшись  в воз-духе 4 ч  5 6  мин. Э то бы л всероссий ский  рекорд. Вот как освещались  резуль таты  конкурса в журнале «Т ехника воздухоплавания »:  «Конкурс 19 13  г. привлек 12 аэропланов различ ны х систем... всю  программу испы -таний  вы полнили лишь  4 аэроплана,  между которы ми и бы ли разделены  призы  в следую щем поря дке:  I приз 25  0 0 0  руб. — биплану «Сикорский -10 »; II приз 15  0 0 0  руб. — моноплану «Сикорский -11»; III приз 10  0 0 0  руб. — моноплану «Депердю ссен»; IV приз 5  0 0 0  руб. — моноплану «М оран-Соль нь е». Т ехнич еские вы воды  конкурса 19 13  г. можно вы ра- зить  в следую щем виде:  «Л етатель ны е» кач ества аэропланов сравнитель но с преды дущим годом заметно улуч шились ; требования  бы ли знач итель но повы шены  — и их вы полнили 4 аэроплана; из осталь ны х некоторы е тоже смогли бы  их вы полнить ,  но не с таким успехом»*. Разработка для  конкурса двух самолетов разны х схем — биплана С-10  и моноплана С-11 бы ла вы звана концепцией  исполь зования  авиации в русской  армии. В то время  организационная  структура военной  авиа-ции обеспеч ивала применение в корпусны х авиаотря -дах мален ь ких монопланов (типа« М оран» ,  «Депердю ссен») ,  легко перевозимы х в вой сковом обозе,  а в полевы х (армей ских)  и крепостны х авиаотря дах — более тя желы х и громоздких бипланов боль шей  грузо-подъ емности (типа «Вуазенх»,  «Ф арман-22») . Несмотря  на то ч то в конкурсе самолеты  Сикорского оказались  луч шими,  они не стали основны ми в авиаотря дах. Про-изводственны е возможности РБВЗ не могли обеспеч ить  резко возрастаю щей  потребности бурно развиваю щей ся  авиации России. Завод уже бы л загружен строитель ст-вом первы х «М уромцев» и ранее получ енны ми заказа- 
                                                
* Т е х н и к а  в о з д у х о п л а в а н и я . 1 9 1 3 . № 9 / 1 0 . С .4 4 0 . 
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ми на «Ф арман-22»,  поэтому контракт на 45  аппаратов С-10 ,  С-11 и С-12 он смог приня ть  толь ко в 19 14 г. Заводы  же конкуренты  («Дукс»,  С. С. Щ етинина и др.)  предпоч ли осваивать  производство самолетов по ф ранцузским лицензия м. 

Ш К ОЛ А ПЕ ТЕ Р Б У Р Г А   Кажется  невероя тны м такой  бурны й  старт молодого главного конструктора,  за сравнитель но короткое время  создавшего несколь ко опы тны х,  непохожих друг на друга и,  главное,  в боль шинстве своем удач ны х машин и среди них уникаль ны й  «Витя зь ». Т оль ко изуч ив с многоч исленны е архивны е материалы ,  можно в какой -то степени объ я снить ,  как удалось  конструкторскому коллективу добить ся  таких резуль татов. Конеч но,  знач итель ное влия ние на работу этих лю дей  оказало много ф акторов (талант Сикорского,  спая нны й ,  работоспособны й  и дружны й  коллектив,  поддержка руководства в смелы х нач инания х,  хорошая  производственная  база и др.) ,  но один из них,  несом-ненно,  играл не последню ю  роль  — Сикорский  одним из первы х поня л важность  теоретич еской  и экспери-менталь ной  базы  для  всех конструкторских авиационны х разработок и с успехом исполь зовал сложивший ся  к тому времени мощны й  науч но-технич еский  потенциал Петербурга в области авиации. Е сли в М оскве в первом деся тилетии XX века уже сф ормировалась  одна из ведущих в мире науч ная  школа во главе с Н. Е . Ж уковским (С. А . Ч аплы гин,  Д. П. Ря бушинский ,  Б. М . Бубекин,  Г. И. Л укь я нов и др.) ,  то Петербург пока похвастать ся  этим не мог,  хотя  в столице с 18 8 0  г. существовал Воздухоплаватель ны й  отдел Императорского Русского Т ехнич еского Общества. В то время  как московские уч ены е опирались  на один из луч ших в мире Куч инский  аэродинамич еский  институт и аэродинамич ескую  лабораторию  университета,  петербуржцы  могли исполь зовать  толь ко лабора-
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торию  Военного ведомства при уч ебном воздухоплава-тель ном парке,  оснащенную  знач итель но беднее «пери-ф ерий ной » М осквы . Да и тематика работ столич ны х исследователей  заметно отставала — преобладали про-блемы  аэростатики. Во втором деся тилетии ситуация  стала меня ть ся . В свя зи с бурны м развитием авиации во всем мире,  и в ч астности в России,  Председатель  Совета М инистров П. А . Столы пин,  придавая  этой  проблеме государственное знач ение,  в 19 0 9  г. подня л вопрос о подготовке науч ны х и инженерны х кадров для  новой  зарождаю щей ся  отрасли промы шленности страны . Первонач аль но предполагалось  организовать  в М оскве специаль ны й  Имперский  институт аэронавтики,  однако группа петербургских уч ены х во главе с проф ессором К. П. Боклевским предложила в целя х экономии средств пока огранич ить ся  созданием курсов воздухоплавания  при вы сших технич еских уч ебны х заведения х. Т ак,  в 19 10  г. на кораблестроитель ном ф акуль тете Петербургского политехнич еского института (ППИ)  имени Петра Великого,  которы й  возглавля л К. П. Бок-левский ,  и бы л создан первы й  такой  курс,  готовивший  инженеров по воздухоплаванию . Вскоре подобны е кур-сы  откры лись  при Петербургском технологич еском ин-ституте,  Петербургском институте инженеров путей  сообщения  и М осковском технич еском уч илище. Для  преподавания  на курсах воздухоплавания  приглашались  луч шие науч ны е силы  Петербурга,  проф ессора и преподаватели столич ны х вузов. Подготовке инженер-ны х авиационны х кадров по-настоя щему придавалось  важное государственное знач ение. Т ак,  в ППИ для  пре-подавания  проектирования  и конструкции летатель ны х аппаратов бы ли привлеч ены  ведущий  военны й  специалист в этой  области проф ессор Николаевской  ин-женерной  академии полковник В. Ф . Най денов и моло-дой  энтузиаст своего дела преподаватель  института инженеров путей  сообщения  Н. А . Ры нин. А эродина-мику ч итали известны е уч ены е И. В. М ещерский  и А . П. Ф ан-дер-Ф лит — автор первого отеч ественного уч ебника по этой  дисциплине. Несколь ко позже к ним присоединился  крупны й  специалист по конструкции,  технологии изготовления  и аэродинамике летатель ны х аппаратов,  организатор курса воздухоплавания  при 
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Т ехнологич еском институте,  проф ессор В. И. Я рков-ский . Динамику полета летатель ны х аппаратов препо-давал один из основоположников этой  науки проф ессор Г. А . Ботезат,  преуспевший  и в других направления х,  особенно в аэродинамике. Именно ему на защите док-торской  диссертации в Парижском университете вы да-ю щий ся  ф ранцузский  ф изик П. А ппель  предсказы вал блестя щее будущее. А эрологию  ч итал студентам круп-ней ший  россий ский  специалист в этой  области В. В. Кузнецов,  устрой ство авиационны х двигателей  — молодой  и талантливы й  уч ены й ,  проф ессор Горного ин-ститута А . А . Л ебедев — родной  брат одного из первы х русских летч иков и вы даю щегося  организатора отеч е-ственной  авиационной  промы шленности В. А . Л ебедева. Проч ность ю  летатель ны х аппаратов занимался  известны й  уч ены й  С. П. Т имошенко,  к тому времени переехавший  из Киева в Петербург. Вот этот цвет и гор-дость  отеч ественной  науки и составил я дро петербургской  авиационной  школы . Кроме упоминаемы х светил в преподаватель ской  работе,  теоретич еских и экспери-менталь ны х исследования х принимали уч астие и многие другие известны е и малоизвестны е уч ены е,  в боль шинстве своем молоды е,  полны е сил и энергии по-движники своего дела. Все они обладали вы соким уров-нем знаний  и опирались  на богаты е традиции столич ной  науки. Ими бы л внесен огромны й  вклад в становление отеч ественной  науки,  организацию  авиа-ционной  промы шленности и крупней ших науч но-исс-ледователь ских центров. В своих науч ны х исследования х петербургские уч ены е исполь зовали возможности ря да аэродинамич еских лабо-раторий . Созданная  в 19 10  г. аэродинамич еская  лабора-тория  ППИ,  для  организации и руководства которой  бы л приглашен талантливы й  уч еник Н. Е . Ж уковского ин-женер В. А . Слесарев,  вскоре стала одним из крупней ших науч но-исследователь ских заведений  подобного типа. Бы строй  организации лаборатории помогло и щедрое пожертвование крупней шего британского промы шленника и ф инансиста В. В. Захарова,  русского по происхождению ,  а также исполь зование богатей шего опы та эксперименталь ны х исследований  московских уч ены х Н. Е . Ж уковского и Д. П. Ря бушинского. 
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Непосредственно с аэродинамич еской  лабораторией  бы ла свя зана и созданная  при Политехе в 19 11 г. лабо-ратория  авиационны х двигателей  под руководством А . А . Л ебедева. В этих лаборатория х петербургские уч ены е широким ф ронтом проводили исследования  в интересах военного и морского ведомств,  а также зарождавшей ся  авиационной  промы шленности. Возможностя ми лабораторий  ППИ грех б ы ло не восполь зовать ся ,  и И. И. Сикорский  вскоре после переезда в столицу наладил с ними деловы е контакты . В нач але лета 19 12 г. в аэродинамич еской  лаборатории ППИ под руководством Г. А . Ботезата нач ались  ис-следования  элементов конструкции С-6 А :  кры ль ев,  ф ю зеля жа,  хвостового оперения . В резуль тате в конст-рукцию  следую щей  модиф икации С-6 Б бы ли внесены  существенны е изменения ,  способствовавшие его победе в конкурсе (капотирование двигателя ,  изменение обте-кателей  ф ю зеля жа,  всевозможны е «зализы » и т.п.) . А эродинамика,  динамика и проч ность  последую щих самолетов,  в том ч исле «Русского Витя зя » и «Иль и М у-ромца»,  исследовались  в этих же лаборатория х. Напри-мер,  по резуль татам продувок В. А . Слесарев рекомендовал И. И. Сикорскому при построй ке «Иль и М уромца» не повторя ть  примененного на «Русском Ви-тя зе» переднего балкона. А . А . Л ебедев оптимизировал силовы е установки,  подбирал под предполагаемы е дви-гатели наиболее эф ф ективны е воздушны е винты . В проч ностной  лаборатории при консуль тации С. П. Т и-мошенко проводились  испы тания  элементов конструкций  новы х самолетов. Помимо аэродинамич еской  лаборатории политехни-ч еского института И. И. Сикорский  мог поль зовать ся  лабораторией ,  созданной  Н. А . Ры нины м при Петер-бургском институте инженеров путей  сообщения . Справедливости ради надо сказать ,  ч то некоторы е просты е исследования  осуществля лись  в опы тной  лабо-ратории воздухоплаватель ного отдела РБВЗ,  оборудо-ванной  ря дом стендов,  на которы х испы ты вались  ч асти и детали самолета на проч ность . Имелось  и другое обо-рудование. Л аборатория  располагала,  например,  для  испы тания  поплавков гидросамолетов коль цевы м гид-
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роканалом,  а впоследствии неболь шой  аэродинамич е-ской  трубой . Командование русской  армии,  предвидя  надвигаю -щую ся  в военном деле механизацию  и моторизацию ,  приступило весной  19 12 г. к строитель ству грандиоз-ной  по тогдашним меркам Ц ентраль ной  науч но-техни-ч еской  лаборатории Военного ведомства. В состав ее должно бы ло вой ти (пя тое)  Воздухоплаватель ное отде-ление. О масштабах строитель ства и предполагавшемся  оснащении этого государственного науч ного центра — предшественника современного Ц А ГИ говорит тот ф акт,  ч то московским уч ены м,  наиболее опы тны м в разработке подобного оборудования ,  бы ла поруч ена по-строй ка для  лаборатории аэродинамич еской  трубы  замкнутого типа «оч ен ь  боль ших по тому времени размеров». Т руба,  построенная  к концу вой ны  на организованном уч ениками Н. Е . Ж уковского М осковском аэротехнич еском заводе,  превосходила все ранее когда-либо строившиеся . 
Первы е эксперименталь ны е исследования  в Воздухо-плаватель ном отделении Ц ентраль ной  науч но-технич е-ской  лаборатории нач ались  еще в предвоенны е годы . В их ч исле бы ли и испы тания  на проч ность  ч астей  и кон-струкций  вы сокоманевренного самолета И. И. Сикор-ского С-12. 
Проведением науч ны х исследований  по авиационной  тематике в уч реждения х Военного ведомства руководи-ли проф ессора С. П. Т имошенко,  Г. А . Ботезат ,  А . А . Л ебедев,  А . П. Ф ан-дер-Ф лит. Процесс разработки новы х типов самолетов в КБ Си-корского строился  следую щим образом. Главны й  кон-структор составля л эскиз общего вида будущего аэроплана и проводил предваритель ны е расч еты . Затем на базе этих расч етов делался  заказ лаборатория м на проведение продувок моделей  в аэродинамич еских тру-бах. На основе анализа резуль татов Сикорский  со свои-ми инженерами уточ ня л расч еты  и вносил изменения  в проект. После оконч атель ной  отработки компоновки,  силовой  схемы  конструкции,  проведения  весового и аэродинамич еского расч ета эскизны й  проект переда-вался  в ч ертежную  мастерскую ,  где проводилась  дета-лировка,  и на рабоч ие места уже распределя лись  
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«инструкционны е карточ ки» (типа современны х тех-нологич еских карт) . Нач инались  изготовление деталей  и сборка ч астей  самолета. Оконч атель ная  сборка гото-вы х самолетов проводилась  в сбороч ном ангаре на Ко-мендантском,  а затем и на Корпусном аэродроме. После благополуч ного испы тания  опы тного образца и получ е-ния  на него заказов нач иналось  серий ное производство. 

Г И Д Р ОС АМ ОЛ Е ТЫ 

Не толь ко М . В. Ш идловский  оценил талантливого,  подаю щего боль шие надежды  конструктора. М орское ведомство еще в конце 19 11 г. «положило глаз» на И. И. Сикорского и следило за его работами и идея ми. Дело в том,  ч то в это время  разрабаты вался  план развития  авиации на Ч ерном и Балтий ском моря х. А втором этого плана бы л старший  лей тенант Б. П. Дудоров. Именно он рекомендовал пригласить  Сикор-ского на службу в авиацию  Балтий ского ф лота в кач е-стве техника по воль ному най му. Вот ч то доклады вал Дудоров о Сикорском:  «Для  вы работки технич еских ус-ловий  для  гидроаэропланов необходимо наня ть  с воли опы тное и технич ески образованное лицо на должность  техника воздушного рай она. Вполне подходя щим к такому назнач ению  лицом я в-ля ется  дворя нин Игорь  Иванович  Сикорский ,  авиатор и конструктор,  аппарат которого премирован на по-следней  вы ставке в М оскве. В настоя щее время  он состоит наблю даю щим за по-строй кой  своих аэропланов на Русско-Балтий ском ва-гонном заводе и,  по его зая влению ,  имеет достаточ но свободного времени,  ч тобы  вы полнить  одновременно требую щую ся  от него работу... Ч то касается  лич ности Сикорского,  то доклады ваю ,  ч то он происходит из дворя нской  семь и,  его отец — проф ес-сор Киевского университета,  а брат его служит в военно-морском судебном ведомстве и лич но сам мне известен. Как конструктор аэропланов при более близком зна-комстве с задач ами воздухоплавания  на ф лоте он может оказать  неоценимы е услуги по разрешению  этих задач ,  и 
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потому,  ч тобы  не упустить  его,  совершенно необходимо заклю ч ить  с ним контракт,  хотя  бы  до весны  19 13  г. ...необходимость  наня ть  его немедленно вы зы вается ,  как указы валось  вы ше,  и безусловной  необходимость ю  его уч астия  как хорошо образованного по технике возду-хоплавания  лица и опы тного летч ика при составлении технич еских условий  для  заказа гидроаэропланов». (Гри-горь ев А . Б. А ль батросы :  Из истории гидроавиации. (—М .:  М ашиностроение,  19 8 9 . с. 3 7 ) . 4 мая  19 12 г. морской  ми-нистр дал согласие приня ть  конструктора на службу с ус-ловием приведения  к прися ге. 6  сентя бря  19 12 г. бы ла оф ициаль но откры та в Греб-ном порту Петербурга Опы тная  авиастанция . В ее зада-ч и входили проведение сравнитель ны х испы таний  гидроаэропланов и подготовка лич ного состава для  по-летов. Управление станцией  бы ло поруч ено летч ику подполковнику корпуса инженер-механиков ф лота Д. Н. А лександрову. При уч астии И. И. Сикорского бы л поставлен на по-плавки аэроплан «М орис Ф арман» и испы тан принад-лежащий  Военному ведомству гидроаэроплан «Кертис». Испы ты вался  также поплавковы й  С-5 А  с двигателем «Гном» в 5 0  л. с. В кач естве его прототипа Сикорский  исполь зовал киевский  С-5  с теми же конст-руктивны ми доработками,  которы е он осуществля л при создании С-6 А . Э та машина,  однако,  морское ве-домство не заинтересовала,  и она осталась  на заводе в кач естве уч ебной . Следую щий  вариант С-5 А  с двигателем «Гном» в 8 0  л. с. бы л сделан на одном поплавке с подкры ль ны ми по-плавками и хвостовы м цилиндром. Самолет по резуль -татам комплексн ы х исп ы тани й  оказалс я  лу ч ше «Кертиса» и «Ф армана» и бы л приня т морским ведом-ством в кач естве разведч ика. Опы т построй ки и эксплу-атации С-5 А  бы л уч тен при создании уже упомя нутого уч ебного самолете С-8  «М алю тка». Гидросамолет С-10  представля л собой  обы ч ны й  С-10 ,  поставленны й  на поплавки,  и отлич ался  от сухопутно-го толь ко ря дом конструктивны х особенностей . У этой  машины ,  вероя тно,  впервы е в мире бы л водя ной  руль ,  поставленны й  за хвостовы м поплавком,  ч то намного улуч шало маневренность  самолета. С-10  «Гидро» впервы е взлетел с поверхности Галерной  гавани 8  мая  19 13  г. Испы ты вал машину сам И. И. Си-корский . Набрав вы соту 15 0  м,  он в теч ение 25  мин летал 
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над Василь евским островом. На следую щий  день  пилот подня лся  в воздух со своим другом по Кадетскому корпусу мич маном Г. И. Л авровы м,  которы й  после этого полета стал летать  сам (впоследствии один из самы х славны х лет-ч иков России) ,  Самолет,  «описав боль шой  круг над взморь -ем,  направился  вверх по Неве вплоть  до Николаевского моста,  там он описал круг над М орским корпусом и тем же путем возвратился  обратно. Весь  полет продолжался  28  минут...» (Т ехника воздухоплавания . 19 13 . №  5 . С.249 ) . М орское ведомство приня ло гидроаэроплан С-10  и сделало РБВЗ заказ на несколь ко машин,  В историч еской  литературе есть  упоминание,  ч то я ко-бы  морские летч ики не лю били С-10  по прич ине «их ажурности и непроч ности». Однако они не ломались . Известно,  ч то запас проч ности обы ч ного самолета боль -ше на положитель ную  перегрузку,  ч ем на отрицатель -ную ,  и в свя зи с этим уместно вспомнить  интересны й  случ ай . В Л ибаве на С-10  «Гидро» бы л проведен нео-бы ч ны й  эксперимент. 15  декабря  19 13  г. морской  лет-ч ик лей тенант Куль нев Иль я  Иль ич  перед вы летом зая вил,  ч то попробует проделать  «некоторы й  опы т». Взлетев и набрав вы соту около 40 0  м,  он подождал,  по-ка самолет на максималь ны х оборотах двигателя  набе-рет скорость ,  затем сделал неболь шой  «задир» — ч уть  приподня л нос над горизонтом и,  энергич но повернув штурвал,  положил машину на спину вверх поплавка-ми,  т. е. сделал управля емую  «полубоч ку». Л етч ик,  от-жимая  штурвал от себя ,  попы тался  удерживать  самолет в горизонталь ном полете. Посколь ку двигатель  не бы л приспособлен для  перевернутого полета,  он вскоре остановился . Ч тобы  не допустить  потери скоро-сти,  Куль нев вы нужден бы л ч уть  опустить  нос. Т ак,  ви-ся  на ремня х,  он пролетел около полминуты ,  правда,  при этом потеря л около ста метров вы соты . Потом пи-лот вы полнил вторую  половину «боч ки»,  вы вел само-лет в нормаль н ы й  полет ,  в снижении запустил двигатель  и благополуч но приводнился . Э то бы л первы й  в истории авиации длитель ны й  пере-вернуты й  полет на гидросамолете. Несомненное дости-жение. Однако его оценили по-разному. И. И. Куль нев получ ил хороший  нагоня й  от нач аль ства,  а друзь я  вру-ч или пилоту в ч есть  такого знаменатель ного собы тия  памя тны й  серебря ны й  кубок. Всего бы ло построено семь  С-10  «Гидро». Среди этих машин одна из модиф икаций  с двигателем «А ргус» в 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 10 6  

115  л. с. получ ила название С-15 . Все они состоя ли на вооружении морской  авиации в 19 13  — 19 15  гг.,  при-ч ем по мере поступления  в эксплуатацию  постоя нно со-вершенствовались . Одна из машин исполь зовалась  в 19 14 г. в экспедиции особого назнач ения  — в секретной  переброске по Дунаю  оружия  сражаю щей ся  сербской  армии и в борь бе с мониторами австро-венгерской  реч -ной  ф лотилии. Конструкторское бю ро авиационного отдела серь езно подошло к решению  проблем гидроавиации,  как,  впро-ч ем ,  и ко всему ,  ч то оно делало. По насто я ни ю  И. И. Сикорского на РБВЗ бы л оборудован опы тны й  гидробассей н,  которы й  позволя л широким ф ронтом ве-сти эксперименталь ную  работу,  существенно сокращая  сроки разработок,  и вносить  необходимы е улуч шения  в конструкцию  машин. М орское ведомство вся ч ески стремилось  удержать  Сикорского у себя  на службе по истеч ении годового контракта и бы ло готово повы сить  ему жаловань е до 5 0 0  руб. в меся ц. Однако в ию ле 19 13  г. конструктор не возобновил контракт. Интересы  дела требовали его по-стоя нного присутствия  на заводе. 

« И Л Ь Я  М У Р ОМ Е Ц »  

После впеч атля ю щих полетов «Русского Ви-тя зя » Военное министерство проя вило свою  заинтере-сованность  в воздушны х корабля х. Уже в августе 19 13  г. на РБВЗ велась  работа по созданию  нового ч еты -рехмоторного тя желого самолета,  которы й  получ ил на-звание «Иль я  М уромец» в ч есть  русского бы линного богаты ря . Э то имя  стало собиратель ны м для  целого класса тя желы х машин,  построенны х на заводе с 19 13  по 19 17  г. Самолет «Иль я  М уромец» бы л пря мы м развитием «Русского Витя зя ». Однако без существенны х измене-ний  остались  толь ко общая  схема самолета и, его короб-ка кры ль ев с установленны ми на нижнем кры ле в ря д ч еты рь мя  двигателя ми «А ргус» в 10 0  л. с. Ф ю зеля ж бы л принципиаль но новы м. Впервы е в мировой  прак-
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тике он вы полня лся  без вы ступаю щей  кабины . Пере-дня я  эго ч асть  бы ла заня та просторной  кабиной  на не-сколь ко ч еловек. Длина ее вместе с пассажирским салоном составля ла 8 , 5  м,  ширина — 1, 6  м,  вы сота — до 2 м. По бокам ф ю зеля жа имелись  вы ходы  на нижнее кры ло,  ч тобы  можно бы ло подой ти к моторам во время  полета. Из пилотской  кабины  стекля нная  дверь  вела в пассажирский  салон. В конце салона в левом по полету борту за нижним кры лом располагалась  входная  сдвижная  дверь . В самом конце салона стоя ла лестни-ца,  ведущая  на верхний  мостик (о котором реч ь  пой дет ниже) . Даль ше находилась  одноместная  кабина с кой -кой  и малень ким столиком,  а за ней  — дверь  в умы -валь ник и туалет,  Самолет имел электрич еское освещение — ток давал генератор,  работавший  от вет-ря нки. Т епло подавалось  по двум длинны м сталь ны м трубам (расположенны м в углах кабины  и салона) ,  ч е-рез которы е проходили вы хлопны е газы . Х отя  планировалось  исполь зовать  те же 10 0 -силь ны е двигатели,  ч то стоя ли на «Витя зе»,  и взлетны й  вес но-вой  машины  получ ался  боль ше,  ожидалось ,  ч то новы й  самолет покажет луч шие характеристики за сч ет тща-тель ного расч ета конструкции с уч етом уже имею щего-ся  опы та. К оконч атель ной  схеме тоже пришли не сразу. Первы й  вариант самолета имел между коробкой  кры ль ев и оперением еще одно среднее кры ло с кабана-ми для  крепления  расч алок,  а под ф ю зеля жем бы ли сделаны  дополнитель ны е полозы  («среднее шасси») .На таком самолете бы ли вы полнены  первы е подлеты . М о-жет бы ть ,  этот «огород» и вы зовет у некоторы х улы бку,  но ведь  надо иметь  в виду,  ч то машина с такой  грузо-подъ емность ю  строилась  впервы е в мире и первопро-ходцам не от кого б ы ло ждать  подсказок. Дополнитель ны е кры ль я  себя  не оправдали,  и от них отказались . От сня ты х средних кры ль ев на ф ю зеля же осталась  площадка («мостик»)  с перилами,  на которую  можно бы ло подня ть ся  из ф ю зеля жа и стоя ть  во время  полета. Бы ла и еще одна особенность  в компоновке первого варианта самолета. Уч иты вая  возможность  военного применения  «М уромца»,  предполагалось  исполь зовать  для  его вооружения  3 7 -миллиметровую  пушку и два пулемета. В этих целя х конструкторами предусматри-валась  установка на средних полозах главного шасси орудий но-пулеметной  площадки. Она располагалась  
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под передней  ч асть ю  кабины  на метр ниже ее. Стрелок должен бы л вы лезать  на площадку из кабины  во время  полета ч ерез лю к,  которы й  находился  слева от пилота. Э та площадка бы ла опробована толь ко на первой  маши-не,  заказанной  военны ми. Впоследствии вооружение самолета осуществля лось  другими путя ми. Схема «М уромца» — шестистоеч ны й  биплан с кры ль -я ми боль шого размаха и удлинения . Ч еты ре внутрен-ние стой ки бы ли попарно сближены ,  и между ними бы ли установлены  двигатели,  стоя вшие совершенно от-кры то без обтекателей . Ко всем двигателя м имелся  до-ступ в полете — по нижнему кры лу шла ф анерная  дорожка с проволоч ны ми перилами. В даль ней шем эта особенность  конструкции не раз спасала самолет от вы -нужденной  посадки. Площадь  кры ль ев примерно в полтора раза превы шала площадь  кры ль ев «Витя зя ». Кры ль я  бы ли двухлонжеронны е,  коробч атой  конструк-ции. Размах верхнего кры ла составля л 3 1 м. В даль ней -шем в семей стве «М уромцев» размах верхнего кры ла колебался  от 24 до 3 4, 5  м,  а нижнего — от 17  до 27  м. Длина хорд — от 2, 3  до 4, 2 м,  толщина проф иля  — от 6  до 3 , 5  в зависимости от ширины  кры ль ев. Кры ль я  бы -ли разъ емны ми по размаху. Верхнее состоя ло из семи ч астей :  центроплана,  двух промежуточ ны х ч астей  на каждом полуразмахе к двух консолей ,  нижнее — из ч е-ты рех. Все узлы  конструкции отлич ались  простотой  и целесообразность ю . Конструкция  ф ю зеля жа — без шпренгель ны х усиле-ний ,  расч алоч ная ,  с полотня ной  обтя жкой  хвостовой  ч асти к с ф анерной  (3  мм)  обшивкой  носовой  ч ести. Пе-редня я  ч асть  кабины  бы ла первонач аль но криволиней -ной ,  в ы клеенной  из шпона,  а в более поздних «М уромцах» — многогранной ,  с одновременны м увели-ч ением поверхности остекления . Сеч ение ф ю зеля жа в последних типах «М уромца» достигало 2, 5  м в вы соту и 1, 8  м в ширину. Общий  объ ем кабины  составля л З0  м3. Кабина. изнутри бы ла обшита ф анерой . Пол набирался  из ф анеры  толщиной  10  мм,  каркас ф ю зеля жа состоя л из ч еты рех я сеневы х лонжеронов. Попереч ны е элемен-ты  изготовля лись  из сосны ,  расч алки — из роя ль ной  проволоки,  везде двой ны е. Горизонталь ное оперение «М уромцев» бы ло несущим и имело относитель но боль шие размеры  — до 3 0 %  от площади кры ль ев. Проф иль  стабилизатора с руля ми 
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вы соты  оставался  подобен проф илю  кры ла. Стабилиза-тор — двухлонжеронны й . Рулей  направления  предусматривалось  три:  средний  (главны й )  и два боковы х. С поя влением впоследствии за-дней  стрелковой  установки боковы е рули бы ли широко разнесены  по стабилизатору,  увелич ены  в размерах и снаб-жены  осевой  компенсацией ,  средний  же руль  упразднен. Э лероны  на «М уромцах» имелись  толь ко на верхнем кры ле на его консоля х,  хорда их составля ла 1 — 1, 5  м. Ш асси «М уромцев» крепились  под средними двигате-ля ми и состоя ли из парны х N -образны х стоек с полоза-ми,  в пролетах которы х на шарнирны х колодках крепились  попарно колеса на коротких ося х с резино-вой  шнуровой  амортизацией . Все восемь  колес попарно обшивались  кожей ,  получ ались  как бы  колеса с широ-ким ободом. Ш асси бы ло достаточ но низким,  посколь -ку в то время  б ы товало представление,  ч то непривы ч ное для  летч иков вы сокое шасси может бы ть  прич иной  аварии из-за трудности определения  расстоя -ния  до земли. Косты ль  представля л собой  я сеневы й  брус длиной  поч ти в рост ч еловека. Верхний  конец косты ля  прикру-ч ивался  резиновы м шнуром к попереч ному раскосу ф ю зеля жа,  а на нижнем бы ла знач итель ны х размеров ложка. В первы х «М уромцах» предусматривались  два параллель ны х косты ля  мень ших размеров. Ф ю зеля ж на стоя нке занимал поч ти горизонталь ное положение,  поэтому кры ль я  бы ли установлены  под до-статоч но боль шим углом — 8  — 9 ° . Угол установки го-ризонталь ного оперения  составля л 5  — 6 ° . Двигатели располагались  на невы соких вертикаль -ны х ф ермах,  или на балках,  состоя вших из я сеневы х полок и раскосов,  иногда зашиты х ф анерой . Бензобаки — латунны е,  цилиндрич еские,  с заостренны ми обте-каемы ми торцами обы ч но подвешивались  под верхним кры лом. Носовы е их ч асти иногда исполь зовались  в ка-ч естве маслобаков. Управление двигателя ми бы ло раз-дель ное и общее. Кроме ры ч ага управления  газом каждого двигателя  бы л один общий  ры ч аг («автолог»)  для  одновременного управления  всеми двигателя ми. Управление самолетом — тросовое,  проводка иногда бы ла сдвоенной . На первы х машинах стоя ла штурваль -ная  рама,  позже — колонка. Управление в отлич ие от «Витя зя » на всех модиф икация х бы ло одиноч ны м. 
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Сч италось ,  ч то если пилот вы й дет из строя ,  будет убит или ранен,  его сможет сменить  другой  ч лен экипажа,  ч то впоследствии и случ алось  в боевой  обстановке. Пу-тевое управление — обы ч ны е педали. Вся  конструкция  самолета бы ла простой  и несложной  в производстве,  а его схема для  19 13  — 19 14 гг. я вля -лась  передовой . В декабре 19 13  г. первы й  «Иль я  М уромец» (заводской  №  10 7 )  бы л собран в ангаре РБВЗ на Корпусном аэрод-роме и бы л готов к испы тания м. Предполагалось  пер-вую  ч асть  испы татель ной  программы  проводить  на лы жах. После первы х пробежек уже бы ло я сно,  ч то машина хорошо реагирует на дей ствия  руля ми. 10  декабря  19 13  г. бы л совершен первы й  полет по пря мой  в пределах летного поля . «Иль я  М уромец» пролетел весь  аэродром пря мо до реч ки Л иговка. На борту кроме Сикорского бы л толь ко Панасю к. И в этом полете расч етны е дан-ны е в основном подтвердились ,  толь ко пришлось  скор-ректировать  центровку. Она оказалась  несколь ко задней . Бы ли также сделаны  некоторы е другие незна-ч итель ны е доработки. После несколь ких подобны х подлетов,  когда самолет последователь но поднимал 4,  7  и 10  ч еловек,  пришло решение сня ть  среднее кры ло и среднее шасси. Несу-щий  стабилизатор вполне справля лся  со своей  ф унк-цие й ,  а среднее кр ы ло давало тол ь ко лишние сопротивление и вес. Пока дорабаты валась  машина,  наступили холода,  по-том затя жная  оттепель . Снег на аэродроме оставался  толь ко в канавах и низинах. Встал вопрос:  как же вести даль ше испы тания ?  Колесное шасси еще не бы ло готово — запазды вали в поставке шины  и обода,  а на лы жах с бесснежного аэродрома взлетать  бы ло немы слимо. Ш идловский  же торопил с продолжением испы таний . Ре-шили для  набора скорости на нач аль ном этапе разбега со-орудить  снежную  полосу,  а затем,  если повезет и удастся  достигнуть  прилич ной  скорости,  попы тать ся  взлететь ,  исполь зуя  уч асток аэродрома с мокрой  травой . 26  я нваря  19 14 г. наконец удалось  совершить  первы й  полет по кругу. С этого дня  и нач алось  триумф аль ное шествие «Иль и М уромца» по небесны м дорогам. 11 ф евраля  самолет стартовал с Корпусного аэродрома в сторону Пулкова. Обой дя  вы соты ,  он развернулся ,  до-шел до Охты ,  потом пролетел вдоль  Невского и Камен- 
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ноостровского проспектов,  сделал круг над Комендант-ским аэродромом и затем вернулся  на свой  аэродром. 12 ф евраля  19 14 г. «М уромец» установил мировой  рекорд по максималь ному колич еству пассажиров,  подня ты х на борту самолета. На «М уромце» находились  16  ч ело-век и аэродромны й  пес с невинной  клич кой  Ш калик. Подня ты й  полезны й  груз составил 129 0  кг. Э то бы ло вы даю щееся  достижение,  которое отметила пресса:  «Наш талантливы й  летч ик-конструктор И. И. Сикор-ский  поставил 12 ф евраля  на своем «Иль е М уромце» два новы х мировы х рекорда — на ч исло пассажиров и на грузоподъ емность . В этот день  он совершил два поле-та. Первы й  полет бы л как бы  подготовитель ны м ко вто-рому рекордному. Сперва И. И. Сикорский  взя л восемь  ч еловек пассажиров. С Корпусного аэродрома воздуш-ны й  корабль  легко подня лся  на вы соту пя тисот метров и боль шим кругом пролетел до Пулкова и обратно. Весь  полет продолжался  40  мин. За руля ми сидели вновь  обуч енны е управлению  «Иль ей  М уромцем» морской  летч ик Г. И. Л авров и летч ик Я нковский ... Ко второму полету И. И. Сикорский  приготовился  не сразу. Он хо-тел взя ть  на корабль  толь ко ч еты рнадцать  ч еловек и,  дей ствитель но взя вши столь ко народу и первого в мире ч етвероногого пассажира — собаку Ш калика,  подня лся  на пробу в воздух. Т ри неболь ших круга над аэродромом убедили его,  ч то аппарат идет более ч ем легко. Т огда И. И. Сикорский  спустился  после шестиминутного пребы вания  в воздухе,  забрал к себе еще двух ос-тавшихся  внизу и с шестнадцать ю  взрослы ми лю дь ми вторич но подня лся  на воздух. «Иль я  М уромец» летал над аэродромом и Пулковом 17  мин и благополуч но спустился  с вы соты  20 0  м. Пассажиры  — ч еловек де-ся ть  военны х летч иков,  пилоты  и служащие Русско-Балтий ского завода бы ли в восторге. Два комиссара аэроклуба запротоколировали этот полет для  отправле-ния  в бю ро М еждународной  воздухоплаватель ной  ф еде-рации в Париже. Т акого ч исла пассажиров никто из мировы х летч иков не поднимал. Самое боль шое ч исло бы ло 13  ч еловек у Бреге,  но он схитрил,  набравши ч уть  ли не маль ч иков по семи,  по вось ми лет,  и продержался  в воздухе всего лишь  несколь ко секунд,  прич ем летел по пря мой  линии. Вообще,  при всех преды дущих по-пы тках иностранны х авиаторов взя ть  на аппарат более шести ч еловек аппарат мог держать ся  в воздухе не бо-лее несколь ких секунд и совершенно не мог сделать  ви- 
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ража. Общий  вес взя того «Иль ей  М уромцем» груза 7 7  пудов 3 8  ф унтов»*. В теч ение ф евраля  и марта 19 14 г. бы ло совершено не-сколь ко деся тков полетов общей  продолжитель ность ю  23  ч . Э ти полеты  вы звали боль шой  интерес. На аэродром приезжала масса народу. М ногие вооч ию  хотели убедить -ся  в существовании боль шого воздушного корабля . Ж урналисты  посещали Сикорского,  всем хотелось  уз-нать  мнение знаменитого конструктора о даль ней шем развитии авиации. В интервь ю  отмеч алось ,  ч то авиация  будет делить ся  на легкую  и тя желую . Л егкие самолеты  должны  иметь  боль шую  скорость  и мень ший  радиус дей ствия . Т я желы е же машины  «разрешат проблему ч астного воздухоплавания ... и позволя т осуществить  идею  надежного,  регуля рного и постоя нного полета,  так как они бесконеч но менее завися т от погоды  нагрузки и условий  полета,  ч ем аппараты  малень кие»**. В марте и апреле бы ли продолжены  испы татель ны е полеты ,  которы е в боль шинстве своем бы ли и демонст-рационны ми. Достаточ но освоив самолет,  Сикорский  в соответствии с ранее приня той  программой  испы таний  решил сня ть  его полны е характеристики. В полете ос-танавливали пооч ередно один,  два и даже три двигателя . Вы ходили на кры ло снач ала по одному к ближнему двигателю ,  потом к край нему. В конце концов осмели-вались  даже посы лать  двух ч еловек к край нему двига-телю . Вы ходили на верхний  «мостик». В этих условия х самолет оставался  управля емы м. Вы полня лись  также полеты  в плохую  погоду с исполь зованием приборов. К новы м усовершенствованны м приборам добавились  к два корабель ны х компаса. В процессе испы таний  вы я вилась  необходимость  уве-лич ения  мощности двигателей . Конструкция  позволя ла устанавливать  более мощны е двигатели,  машина от этого толь ко вы игры вала. В апреле уже заканч ивалась  построй ка второго само-лета «Иль я  М уромец»,  которы й  должен бы л собрать  в себе все улуч шения  с уч етом вы я вленны х недостатков,  а первы й  по настоя нию  М орского ведомства бы л пере-делан в гидросамолет. На нем заменили 10 0 -силь ны е двигатели «А ргус» на два «Саль мсон» в 20 0  л. с. каж-ды й  (средние)  и два «А ргус» в 115  л. с. кажды й  (край - 
                                                
* Воз дух оплаватель .  1 9 1 4 .  №  3 .  С . 23 8 -23 9 .  
** А эро- и автомобиль ная ж из нь .  1 9 1 4 .  №  6 .  С . 21 .  
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ние) . Поплавков бы ло три:  два главны х и третий  хво-стовой . Главны е поплавки крепились  под средними двигателя ми к специаль ны м стой кам шасси на резино-вы х шнурах-амортизаторах. Поплавки бы ли короткие,  безреданны е,  плоскодонны е,  с неболь шим запасом пла-вуч ести и отлич ались  боль шой  простотой  конструкции. Гибкая  подвеска поплавков бы ла удач ны м решением,  и самолет легко глиссировал даже при неболь шом волне-нии. Забегая  вперед,  можно заметить ,  ч то первы й  по-лет продолжитель ность ю  12 мин бы л совершен 14 мая  19 14 г. Пилотируемы й  И. И. Сикорским и лей тенантом Г. И. Л авровы м самолет успешно прошел испы тания  с полной  нагрузкой . М ореходность  бы ла удовлетвори-тель ной ,  а управля емость  на воде хорошей ,  ч ему спо-собствовала возможност ь  ди ф ф еренцированно поль зовать ся  двигателя ми. Вскоре М орское ведомство приня ло «Иль ю  М уромца» на вооружение. Э то бы л са-мы й  крупны й  гидросамолет в мире,  и он оставался  та-ким вплоть  до 19 17  г. Однако вернемся  ко второму «М уромцу». Самолет бы л готов уже в апреле. Он отлич ался  от первого мень шими размерами и более мощной  силовой  установкой  — ч еты ре двигателя  «А ргус» по 140  л. с. (внутренние)  и по 125  л. с. (внешние) . Увелич ение мощности при мень шем взлетном весе позволило установить  сразу несколь ко мировы х ре-кордов. Э тими рекордами бы ла сломлена силь ная  оппо-зиция  в Государственной  думе,  которая ,  несмотря  на заинтересованность  военного ведомства,  препя тствовала приобретению  «М уромцев» русской  армией . Основной  довод — самолет в показатель ны х к испы татель ны х поле-тах не поднимался  вы ше 10 0 0  м. Для . исполь зования  на боевое применение  эта вы сота сч италась  недостаточ ной . 4. ию ня  19 14 г. И. И. Сикорский  подня л «М уромец»,  имея  на борту 10  ч еловек. Среди пассажиров бы ло пя ть  ч ленов Государственной  думы ,  в том ч исле ч лен коми-тета Думы  по военному снабжению . Постепенно набра-ли 20 0 0  м,  и вы сокие пассажиры  признали,  ч то э т а  вы сота достаточ на для  тя желого бомбардировщика. Полет,  которы й  опя ть  стал мировы м достижением,  убе-дил самы х я ры х скептиков в боль ших резервах «Иль и М уромца». Т ем не менее Сикорский  понимал,  ч то окон-ч атель но убедить  всех в необы кновенны х возможно-ст я х машины  может толь ко длитель н ы й  перелет. Прикидоч ны е расч еты  позволя ли вы брать  маршрут Пе-тербург — Киев с одной  посадкой  для  дозаправки в Ор- 
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ше* . При благоприя тны х условия х такой  перелет можно осуществить  за один день . Э то бы ло достаточ но серь езны м испы танием,  поэтому нужно бы ло тщатель но вы верить  километровы й  расход топлива и масла. 5  ию ня  19 14 г. в 1 ч  5 5  мин с Корпусного аэродрома стартовал «Иль я  М уромец»,  имея  на борту пя ть  ч еловек. Самолет пилотировали по оч ереди Сикорский ,  А лехнович ,  Я нковский ,  Л авров. За моторами следил Панасю к. Полет проходил по кругу Ц арское Село — Пулково — Охта — Комендантский  аэродром — Стрель ня  — Красное Село — Ц арское Село и продолжался  6  ч  3 3  мин. Бы ло прой дено 6 5 0  верст и установлен мировой  рекорд продолжитель ности полета. Расч етны е данны е подтвердились . На 16  ию ня  бы л на-знач ен вы лет в Киев. 

H O N O RI S  C A U S A   Пока Сикорский  готовился  к перелету,  которы й  до времени не аф ишировался ,  в Киеве руководство КОВ,  восстанавливая  справедливость ,  вы шло с интересны м предложением. Дело в том,  ч то знамениты й ,  теперь  всемирно известны й  конструктор до сих пор не имел диплома инженера. Он оказался  настоль ко поглощенны м и загруженны м своей  работой ,  ч то получ ение попутно диплома бы ло совершенно не реаль но. Ведь  программа подготовки инженера в России бы ла весь ма насы щенной . Студенты  инженерно-механич еских ф акуль тетов первы е три года изуч али многие общетехнич еские дисциплины . Особое внимание уделя лось  механике,  математике,  ф изике,  деталя м машин,  сопротивлению  материалов,  строитель ной  механике,  гидравлике,  электротехнике и др. Например,  ч тобы  получ ить  зач ет,  студент должен бы л на семинаре у преподавателя  решить  полтора деся тка трудны х задач  и,  по сути дела,  сдать  три экзамена по трем разделам курса. О том,  какое внимание уделя лось  ч ертежной  подготовке,  гово-
                                                
*   П о  н е к о т о р ы м  д а н н ы м ,  м а р ш р у т  п л а н и р о в а л с я  д о  О д е с с ы  и л и  
С е в а с т о п о л я ,  о д н а к о  п о  р я д у  п р и ч и н ,  с р е д и  к о т о р ы х  б ы л а  и  н а ч а в ш а -
я с я  м и р о в а я  в о й н а ,  п р о й т и  п о  н е м у  н е  у д а л о с ь . 
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рит тот ф акт,  ч то толь ко курсовой  проект по каждой  дисциплине вклю ч ал,  как правило,  более деся ти листов ватмана,  прич ем ч ертежи вы полня лись  тушь ю . На ч етвертом году нач иналось  изуч ение специаль ны х предметов. С этого времени многие студенты  уже со-вмещали уч ебу с работой  на предприя тии. Дипломному же проекту придавалось  особое знач ение. Он вклю ч ал в себя ,  например,  3 0 -40  листов ватмана. В целом на про-ект при всех благоприя тны х условия х уходило в сред-нем полтора года. При столь  напря женной  уч ебе законч ить  институт в срок удавалось  оч ень  немногим. Конеч но,  программа подготовки россий ских инженеров бы ла обширна и глубока. Зато и уровень  знач итель но превосходил иностранны й . Кстати,  далеко не все иностранны е дипломы  признавались  в России. Забегая  вперед,  можно заметить ,  ч то русские инженеры  на За-паде котировались  настоль ко вы соко,  ч то в 20 - е годы  в А мерике некоторы е предприниматели,  ф инансировав-шие новы е предприя тия ,  ставили непременны м услови-ем,  ч тобы  половина инженеров бы ла из русских эмигрантов. Однако званием русского инженера доро-жили и в России. Вот поэтому киевля не,  ч увствуя  неко-торую  вину перед своим земля ком,  которы й  на практике блестя ще реализовал свои глубокие инженерны е знания ,  и попы тались  восстановить  статус-кво. «Ввиду неоспоримы х заслуг пилота-авиатора и конструктора...,  имею щих громадное государственное знач ение в деле воздушной  обороны  страны ,  совет КОВ,  постоя нны м ч леном коего Игорь  Иванович  состоит,  на основании заклю ч ения  науч но-технич еского комитета того же общества,  вошел в Совет СПб ПИ с ходатай ством о присуждении Игорю  Иванович у звания  инженера...» (Киевля нин. 19 14. №  16 2.)  В КПИ не бы ло каф едры  воздухоплавания ,  поэтому КОВ обратилось  в петербургский  политех,  на воздухо-плаватель ны х курсах которого,  кстати,  ч итал лекции сам Сикорский ,  с предложением о присвоении конст-руктору этого поч етного звания . В своем ходатай стве Совет КОВ указал,  ч то в области воздухоплавания  Си-корский  достиг резуль татов,  признанны х всем образо-ванны м миром,  однако,  будуч и всецело поглощен своей  работой ,  он не смог завершить  теоретич еское образова-ние и получ ить  звание инженера обы ч ны м путем. Предложение КОВ подкрепля лось  заклю ч ением науч но-технич еского комитета от 3  ию ня  19 14 г. о знач ении 
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дея тель ности Сикорского для  воздухоплавания . При-ч ем отмеч алось ,  ч то его теоретич еские изы скания  и практич еская  работа по созданию  летатель ны х аппара-тов тесно переплетались . Приводимы е в своем комп-лексе ф акт ы  в ы з ы вали изумление,  принимая  во внимание короткий  срок дея тель ности конструктора. В заклю ч ении комитета подч еркивалось ,  ч то одной  из характерны х особенностей  творч еской  дея тель ности конструктора я вля ется  его стремление полность ю  осво-бодить ся  при построй ке летатель ного аппарата от ино-странной  зависимости в материалах и деталя х,  ч то в то время  бы ло весь ма немаловажны м делом. Резуль татом изобретатель ской  дея тель ности,  как повествуется  да-лее,  «я вилась  построй ка в Киеве в 19 10  г,  первого рус-ского самобы тного аэроплана,  до последней  мелоч и сработанного в России и из русских материалов. Разре-шение этой  важной  задач и бы ло сопря жено с огромны ми затруднения ми и требовало массы  технич еских и инженерны х знаний . Осуществление аэроплана неос-поримо доказало возможность  построй ки в России иск-лю ч итель но из русских материалов летатель н ы х машин и послужило могуч им толч ком для  даль ней шего развития  киевского и вообще русского воздухоплавани я .  В этом закл ю ч аетс я  огромна я  нау ч на я  и историч еская  заслуга Игоря  Иванович а Сикорского. Попутно с решением этой  задач и Игорь  Иванович  со-вершенно самостоя тель но в России (ию нь  19 10  г.)  уста-новил винтомоторную  группу с винтом на залу двигателя  впереди биплана (Сикорский  №  2) . Новое конструктивное решение принципа аэроплана оказа-лось  ч резвы ч ай но удач ны м и впоследствии облегч ило переход к типу бимонопланов. Вы воды :  1)  устранена для  пилота опасность  бы ть  раздавлен-ны м при падении сорвавшимся  двигателем; 2)  умень шены  вес аэроплана и его лобовое сопротив-ление благодаря  умень шению  размеров хвостовой  ф ер-мы  и увелич ению  проч ности последней ; 3 )  винт бы л поставлен в наивы годней шие условия  ра-боты  в совершенно невозмущенном воздухе,  ч то улуч -шило его отдач у; 4)  достигнуто наиболее интенсивное охлаждение дви-гателя  напором встреч ного ветра; 5 )  устранена опасность  при поломке винта разруше-ния  хвостовой  ф ермы . Э то бы ло оч ень  серь езное усовер-шенствование в конструкции биплана». 
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Далее в заклю ч ении подч еркивались  заслуги Сикорского в создании собственного метода расч ета винтов,  на базе которого он строил пропеллеры  и «достиг здесь  вы даю -щихся  резуль татов». Резю мируя ,  технич еские эксперты  подч еркивали:  «На основании сказанного науч но-техни-ч еский  комитет при КОВ заклю ч ает,  ч то Игорю  Иванови-ч у удалось :  1)  создать  новое направление в авиационной  науке настоль ко характерное,  ч то его можно назвать  «школой  Сикорского»; 2)  вы работать  тип нового ориги-наль ного,  всецело русского аэроплана,  по кач ествам сво-им,  как показали два военны х конкурса 19 12 и 19 13  годов,  знач итель но превосходя щего иностранны е аппара-ты . Все это доказы вает,  ч то Сикорскому блестя ще уда-лось  овладеть  науч ны ми методами современной  техники. Е го работы  я вля ю тся  огромны м науч ны м вкладом в со-кровищницу авиационной  науки и во многом способство-вали развитию  мировой  авиационной  техники» (Киевля нин. 19 14. №  16 2.) . Разумеется ,  поч етны й  диплом инженера бы л в торже-ственной  обстановке вруч ен именитому конструктору. Не законч ился  и первы й  из трех блистатель ны х эта-пов удивитель ной  судь бы  Игоря  Иванович а Сикорско-го,  а современники,  если еще к не воздали ему должное,  то,  по край ней  мере,  уже оценили вы даю ще-гося  конструктора. Особенно на Западе. Т ам перед ним просто преклоня лись . Т ворения ми конструктора инте-ресовались  и на оч ень  вы соком уровне. Ч ерез много лет на Западе даже всплы ли «секретны е» рисунки «Гран-да» (но не ч ертежи) ,  получ енны е ф ранцузской  развед-кой . Более точ ной  документации она добы ть  не смогла. Ц енили И. И. Сикорского не толь ко «технари». Е му посвя щали стихи поэты ,  известны й  композитор А . Н. Ч ерня вский  написал в ч есть  пилота марш «А виа-тор»,  бы ла даже попы тка поставить  оперу «Сикор-ский ». Правда,  не вся  интеллигенция  относилась  к конструктору однознач но. По свидетель ству К. Н. Ф ин-не,  близко знавшего Сикорского:  «... И. И. Сикорский  придал своему изобретению  я рко националь ную  окра-ску (имеется  в виду «Иль я  М уромец» — П р и м .  а в т . ) ,  этого бы ло достаточ но,  ч тобы  наша так назы ваемая  ин-теллигенция  отнеслась  к нему сдержанно,  ч тобы  не сказать  боль ше...». И эти же слои общества «... робкие попы тки отдель ны х лиц отстаивать  русскую  самобы т-ность  готовы  бы ли отождествля ть  с отсталость ю ,  наде-ля я  п ы тавшихся  стат ь  на защиту националь ного
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достоя ния  и достоинства различ ны ми эпитетами вроде:  наемников правитель ства,  квасны х патриотов,  ч ерно-сотенцев...». (Ф инне К. Н. Воздушны е богаты ри И. И. Сикорского. — Белград,  19 3 0 ,  С. 13 9 ; 18 2) . А  пра-витель ство дей ствитель но ценило ч еловека,  прибавля в-шего мощь  и славу России. Двадцатипя тилетний  конструктор бы л удостоен вы сокого ордена Св. Влади-мира IV степени,  дававшего,  кстати,  дворя нство я  рав-ного по знач ению  ордену Св. Георгия ,  но в гражданской  сф ере. По статусу им награждались  за безупреч ную  многолетню ю  службу и особы е дея ния  государственны е ч иновники,  уже имею щие пя ть  орденов мень шего зна-ч ения  (А нны  и Станислава различ ны х степеней ) . Си-корский  ф ормаль но не удовлетворя л ни одному из этих требований ,  кроме дея ний ,  однако правитель ство,  при-нимая  во внимание его особы е заслуги перед Родиной ,  сделало исклю ч ение. Без натя жки можно сказать ,  ч то Игорь  Иванович  бы л националь ны м героем,  но,  несмотря  на молодость ,  слава не вскружила ему голову. М ы сли бы ли далеки от мирской  суеты ,  будущее авиации — вот ч то занимало конструктора. 

ПЕ Р Е Л Е Т ПЕ ТЕ Р Б У Р Г -К И Е В-
ПЕ ТЕ Р Б У Р Г  

15  ию ня ,  хорошо отдохнув перед полетом,  Си-корский  сразу после полуноч и приехал на аэродром. Э кипаж бы л в сборе:  второй  пилот штабс-капитан Х ри-стоф ор Пруссис,  штурман,  второй  пилот лей тенант Ге-оргий  Л авров и неизменны й  механик Владимир Панасю к. Уч иты вая  резуль таты  тренировоч ного поле-та на максималь ную  даль ность ,  а также вы бор для  взлета самого прохладного времени суток,  когда можно получ ить  максималь ную  мощность  двигателей ,  само-лет загрузили до предела и даже боль ше,  ч ем в преды ду-щем полете. На борт бы ло взя то 9 40  кг бензина,  26 0  кг масла и 15 0  кг запч астей  и материалов (запасной  про-пеллер,  дополнитель ны е канистры  с бензином и мас- 
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лом,  помпы  и шланги для  закач ки,  кое-какой  инстру-мент) . Общая  нагрузка,  вклю ч ая  всех ч ленов экипажа,  составила 16 10  кг. Ноч ь  вы далась  я сной  и безветренной . Э кипаж осмотрел самолет — все в поря дке. Около ч аса ноч и горизонт нач ал светлеть . Запустили двигатели,  прогрели,  проверили их на полную  мощность . Сбоев нет,  все нормаль но. Убрали колодки,  и стартовая  команда в 20  ч еловек заня ла свои места позади самолета. Их задач а — толкать  перегруженную  машину,  пока она сама не сможет нач ать  разбег. Сикорский  еще раз проверил двигатели,  осветил ф онариком приборы  и дал команду. Заревели двигатели,  самолет медленно тронулся  с места и постепенно стал ускоря ть  свой  разбег. Перегруженная  машина,  тя жело переваливая сь  на неровностя х,  набирала скорость . Земля  просмат-ривалась  с трудом,  но направление разбега можно бы ло хорошо вы держивать  по ориентиру на горизонте. Отры в. Время  1 ч  3 0  мин. М ашина медленно,  оч ень  медленно идет вверх. За первы е 15  мин удалось  набрать  толь ко 15 0  м. В теч ение первого ч аса полета по приборам приходилось  время  от времени поль зовать ся  ф онариком — приборы  не имели подсветки. Сама же кабина освещалась  электрич ескими лампоч ками,  и за бортом нич его не бы ло видно. После двух ч асов ноч и стало светать . Воздух бы л совершенно спокоен. Постепенно топливо вы рабаты валось ,  и облегч енная  машина бы стрее набирала вы соту. Ч ерез полтора ч аса полета самолет бы л на вы соте 6 0 0  м. Двигатели вы держали перегрузку и уже работали на номиналь ном режиме. Погода бы ла великолепной . Утреннее солнце освеща-ло еще спя щую  землю . Над деревня ми ни ды мка. Л еса,  луга,  гладь  рек и озер. Самолет спокой но плы л в не-движном воздухе. По оч ереди ч ерез полч аса пилоты  сменя ли друг друга. Сикорский  дважды  вы бирался  на кры ло к край нему двигателю ,  ч тобы  понаблю дать  за воздушны м кораблем как бы  со стороны ,  посмотреть  на землю  и самому убедить ся  в возможностя х ремонта двигателя  в плотном воздушном потоке. Он нащупал за двигателем более или менее защищенное от холодного ветра пространство и оттуда с упоением наблю дал,  как в ч истом утреннем воздухе на ф оне просы паю щей ся  земли висит огромное тело корабля  с распростерты ми желты ми кры ль я ми. Зрелище бы ло просто ф антастич е-ское. Он вспомнил,  как всего лишь  несколь ко лет назад нач ал свои первы е опы ты  с хрупкими аппаратами,  ос- 
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нащенны ми слабосиль ны ми двигателя ми. Сей ч ас же в воздухе могуч ая  машина — воздушны й  корабль . В эту пору маститому уже конструктору и знаменитому пи-лоту толь ко минуло 25  лет. Прошло еще два ч аса. Самолет уже шел на вы соте полутора ты ся ч  метров. Э кипаж перекач ал топливо из канистр в основны е баки и освободил салон. Около семи утра,  когда за штурвалом оставался  Пруссис,  Сикорский ,  Л авров и Панасю к сели за накры ты й  белой  скатерть ю  стол. На нем легкий  завтрак — ф рукты ,  бутерброды ,  горя ч ий  коф е. Удобны е плетены е кресла давали возможность  расслабить ся  и насладить ся  отды хом. Э тот коллективны й  завтрак в комф ортабель ном салоне на борту воздушного корабля  тоже бы л впервы е в мире. После вось ми утра на вы соте 120 0  м прошли Витебск. Видимость  бы ла великолепной . Город как на ладони — улицы ,  дома,  базарная  площадь  и боль шое колич ество златоглавы х церквей . Сикорский  решил послать ,  как и предусматривалось  программой  перелета,  телеграммы  — одну домой  в Киев,  другую  на завод. Он написал текст,  свернул его трубоч кой  и засунул в алю миниевы й  пенал. Т уда же бы ли вложены  день ги и записка с прось бой  отправить  телеграммы  по адресам. Пенал обернули прикрепленны м к нему вы мпелом и вы бросили. В падении красны й  вы мпел развернулся  и бы л хорошо виден издали. Э тим способом поль зовались  по всему маршруту,  и все отправленны е телеграммы  до-шли по назнач ению . Вскоре впереди показалась  Орша. На вы бранном за-ранее поле бы ла подготовлена площадка. Т уда забла-говременно прибы л заводской  инженер вместе с топливом для  дозаправки. Сикорский  сбавил обороты  и стал снижать ся . На 6 0 0  м стало побалты вать  — уже сказы вался  прогрев земли. Посадка прошла без ослож-нений . Пилот зарулил самолет в угол площадки,  где виднелись  боч ки с бензином. Законч ился  первы й  этап перелета. В воздухе пробы ли более семи ч асов. Когда экипаж вы шел из самолета,  его окружила воз-бужденная  толпа. Все старались  ч ем-то угостить  пило-тов,  дотронуть ся  до них,  до лю дей ,  спустившихся  с небес,  задавали массу вопросов. Сикорский  и Л авров с трудом вы брались  из толпы . Нужно бы ло осмотреть  по-ле и наметить  поря док и направление взлета. Площадка бы ла ровной  и твердой ,  но недостаточ но боль шой ,  примерно 5 0 x 40 0  м,  и вы брана не совсем удач но. На од- 
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ном конце ее находилась  роща,  на другом — реч ной  об-ры в. За ним,  внизу,  в 3 0  м протекал Днепр,  а за рекой  раскинулся  сам город. День  бы л безоблач ны й ,  нач ина-лась  жара. Л егкий  ветерок дул в сторону обры ва. В этом же направлении площадка имела неболь шой  уклон. Все взвесив,  пилоты  решили (ч то делать ! )  взлетать  по ветру в сторону обры ва. Ш ансов подня ть  перегруженную  машину,  взлетая  в гору,  да еще с препя тствием на взлете,  хотя  бы  и против ветра,  не бы ло. С вы летом надо бы ло торопить ся . День  обещал бы ть  жарким,  и двигатели могли не дать  на взлете нужной  мощности. Кроме того,  расч етное время  полета до Кие-ва шесть  ч асов и надо оставить  резерв. Э то в Петербурге белы е ноч и,  а в Киеве,  на ю ге,  темное время  наступает бы стро. Самолет же не бы л оборудован приборами для  ноч ны х полетов,  да и киевский  аэродром не мог прини-мать  в это время  суток. Когда Сикорский  и Л авров в полдень  вернулись  к са-молету,  заправка еще не законч илась . Несмотря  на энергич ны е дей ствия  механика и многоч исленны х по-мощников,  закач ка шла медленно — пропускная  спо-собность  помп в шлангов не позволя ла делать  ее бы стрее. К двум ч асам пополудни наконец машина бы ла готова к вы лету. Самолет закатили в самы й  угол площадки и развернули в направлении взлета. Из толпы  отобрали около 20  доброволь цев и объ я снили,  ч то они должны  делать . В этот жаркий  день  на прогрев двигателей  ушло немного времени. По сигналу доброволь цы  нач али толкать . Заревели двигатели на полном газу,  и машина оч ень  неохотно тронулась  с места. Постепенно она набирала скорость . Приближалась  линия  реч ного обры ва. Уч иты вая  наклон площадки,  Сикорский  опустил нос,  ч тобы  умень шить  лобовое сопротивление и увелич ить  скорость . Пере-груженная  машина неслась  к обры ву,  пилот не спешил брать  штурвал на себя  — нужно бы ло максималь но ис-поль зовать  полосу. Т оль ко бы  не отказали двигатели. Е сли откажет хоть  один,  катастроф ы  не миновать . Вот и конец полосы . Впереди обры в. Сикорский  легонь ко потя нул штурвал на себя  — и машина уже в воздухе над водой . Она слегка просела,  но удержалась . «М уромец» пересек Днепр на уровне взлетного поля  и прошел над Оршей ,  ч уть  не задевая  кры ши домов. В городе бы л переполох - грохоч ущее ч удище простирало свои огромны е кры ль я . Прой дя  город,  Сикорский  стал 
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медленно разворач ивать ся  на ю г. Впереди поля ,  леса,  болота. Последних бы ло боль ше. Самолет с трудом на-бирал вы соту:  в жару двигатели не давали необходимой  мощности. Е два набрали 7 0  м,  нач алась  болтанка. Один из воздушны х потоков бросил огромную  машину вниз,  и она снова оч утилась  на вы соте 3 0  м. Сикорский  при-казал вы бросить  за борт две канистры  с водой  и одну с маслом. Двигатели работали на полны х оборотах,  а вы -сота набиралась  по сантиметрам. Вот набрали ч уть  боль ше 10 0  м,  но провалились  в я му. Опя ть  вы сота 6 0  м. В кабине бы ло жарко и душно. Сикорский  отч а-я нно работал штурвалом и педаля ми. Казалось ,  пилот и машина зады хались  от жары . Самолет едва набирал вы соту. Командир приказал Панасю ку и Пруссису бы ть  готовы ми по команде вы бросить  оставшиеся  ка-ннстры  с бензином. Беда не приходит одна. Вдруг Панасю к бросился  в пи-лотскую ,  он показы вал на правы й  ближний  двигатель . От бешеной  болтанки и тря ски в деся ти сантиметрах от карбю ратора лопнул бензопровод,  топливо хлестало на-ружу. Бензин вы ливался  на раскаленны е патрубки ра-ботаю щего на полны х оборотах двигателя . Сикорский  сразу вы клю ч ил двигатель ,  но огненны й  трехметровы й  ф акел уже лизал кры ло и деревя нную  стой ку. Панасю к схватил огнетушитель  и бросился  к двигателю ,  за ним Л авров. Они не замеч али скоростного напора,  которы й  рвал одежду и волосы ,  не думали,  ч то в этой  болтанке могут запросто свалить ся  с кры ла. Ими владела толь ко одна мы сль  — погасить . Панасю к пы тался  заткнуть  паль цем бензопровод,  но толь ко облился  бензином сам,  и огнетушитель  пришлось  исполь зовать ,  ч тобы  сбить  с механика пламя . Л аврову удалось  дотя нуть ся  до кра-нов наверху у бензобака и перекры ть  топливо. Потом своими куртками они погасили огонь . М омент бы л оч ень  остры й . Сикорский  уже не смотрел на товари-щей :  машина теря ла скорость ,  винт вы клю ч енного дви-гателя  работал в режиме ветря ка и создавал боль шое сопротивление. Пилот перевел машину на снижение — скорость  теря ть  нель зя . Конеч но,  будь  вы соты  поболь -ше,  да будь  попрохладнее,  можно бы ло бы  побороть ся  за живуч есть  машины  в воздухе,  отремонтировать  бен-зопровод. А  тут три ч аса дня ,  температура наружного воздуха 28 ° С,  страшная  болтанка,  мешаю щая  ремонту и пилотированию  на малой  вы соте. Нет,  надо искать  
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подходя щую  площадку и садить ся . Пря мо по курсу лес,  слева и справа тоже. Зритель ная  памя ть  подсказа-ла:  несколь ко минут назад бы ло поле ржи. Скорее туда. Сикорский  вы полнил разворот на 18 0 °  и в снижении взя л курс на площадку. Посадка удалась . Все сошли на землю . Т еперь  можно широко,  полной  грудь ю  вдохнуть  пь я ня щий  аромат цветов,  ощутить  спокой ствие и ти-шину земли. Обследовали место пожара — поч ерневшие стой ки,  обгоревшее кры ло и тут же поздравили друг друга:  от-делались  легким испугом. Конеч но,  здесь  сы грали боль шую  роль  грамотны е и самоотверженны е дей ствия  экипажа,  но все-таки самое главное бы ло в другом — в конструктивной  особенности машины ,  которая  обеспе-ч ивала доступ к двигателя м в полете. Не будь  этого,  не хватило бы  времени для  маневра и посадки,  в сч итан-ны е секунды  самолет превратился  бы  в ф акел. Т еперь  правиль ность  концепции Сикорского бы ла доказана на практике в экстремаль ны х,  аварий ны х условия х ре-аль ного полета. Панасю к разложил инструменты  и приступил к ре-монту. Сикорский  тем временем осмотрел поле. Оно представля ло собой  узкую  полоску с уклоном в сторону неболь шого руч ь я . Пилот решил,  как и в Орше,  взле-тать  под уклон независимо от направления  ветра. На ремонт ушло менее ч аса,  но стартовать  бы ло уже поздно. Светлого времени,  ч тобы  долететь  до Киева,  я в-но не хватало. Решили ноч евать  здесь . К этому моменту собралась  боль шая  толпа лю бопы тны х с близлежащей  станции Копы сь ,  готовы х оказать  авиаторам лю бую  ус-лугу. С их помощь ю  откатили самолет в конец поля  и установили его в направлении взлета. М естны е жители все прибы вали и прибы вали. Они принесли столь ко еды ,  ч то можно бы ло пробы ть  тут меся ц. Они задавали самы е невероя тны е вопросы :  как такое огромное кры ло может махать  в воздухе,  может ли самолет примостить ся  на ды мовой  трубе,  а один наиболее «просвещенны й » спросил,  где размещается  газ в этом дирижабле. Как могли,  объ я сня ли устрой ство самолета и принципы  по-лета,  но,  кажется ,  это бы ло не вполне убедитель но. На пилотов смотрели,  как на небожителей ,  а их летаю щая  машина бы ла вроде колесницы  Иль и Пророка. В деся ть  веч ера смогли наконец леч ь  спать . Около полуноч и совсем некстати нач ался  дождь ,  тя желы е 
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капли барабанили по обшивке до утра,  Все встали еще до рассвета. Около ч еты рех ч асов запустили двигатели,  прогрели. К этому моменту дождь  перестал,  но мрач ны е низкие туч и закры ли все небо. Э кипаж заня л свои места. Старт. Т я желы й  самолет медленно нач ал разбег по мя гкому,  мокрому полю ,  затем все бы стрее и бы стрее понесся  под уклон. В конце площадки Сикорский  благополуч но оторвал машину от земли. Самолет мед-ленно,  но уверенно набирал вы соту. Над Ш кловом он шел уже на вы соте 45 0  м. Э то бы ла нижня я  кромка об-лач ности,  город теря лся  в разры вах. Вскоре «М уромец» окутала плотная  серая  мгла. Утренний  воздух бы л спокоен,  и первы й  ч ас полета не доставил особы х хлопот. Курс вы держивался  строго на ю г,  крен отсутст-вовал,  моторы  работали в номинале. Набор вы соты  про-должался . Постепенно погода стала ухудшать ся . Нач ался  дождь ,  и воздух становился  неспокой ны м. В слепом полете Сикорский  с трудом управля л тя желы м кораблем. Строго говоря ,  те приборы ,  которы е имелись  на борту,  не давали полного представления  о положении самоле-та,  особенно при болтанке. Пока спасал опы т Сикорско-го как летч ика-испы тателя  — он хорошо ч увствовал машину,  да время  от времени просматривалась  земля . Ч тобы  как-то облегч ить  положение пилота,  Л авров стоя л ря дом и подсказы вал курс. Самолет с трудом на-бирал вы соту. Болтанка вы маты вала. Сикорский  ис-поль зовал все свое умение,  ч тобы  вести корабль  по курсу и набирать  вы соту. Т ем временем дождь  превра-тился  в ливень . М еханик забеспокоился  за моторы . Они бы ли совершенно откры ты ,  и вода могла залить  магне-то. Однако двигатели работали ровно,  без сбоев. Уже более двух ч асов шли поч ти вслепую . Сикорский  нач ал уставать ,  слабело вникание. При одном из поры -вов самолет резко накренился  влево и поч ти сразу клю -нул носом. Пилот бросил взгля д на приборы  — вы сота 9 0 0  м сразу стала умень шать ся ,  стрелка компаса закру-тилась . Е ще не успели поня ть ,  в ч ем дело,  как стрелка уже отсч итала два оборота,  а вы сотомер показы вал по-терю  3 0 0  м. Сикорский  пы тался  работать  штурвалом — самолет не слушался  ни элеронов,  ни руля  вы соты . По-следня я  попы тка — все рули в ней траль ное положение. Вращение постепенно замедлилось ,  а потом и прекра-тилось . Пилот плавно вы вел машину в горизонт. Потеря  вы соты  составила 3 7 0  м. Сикорский  в этот
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критич еский  момент дей ствовал в целом правиль но. Но боль ше так рисковать  в полете вне видимости земли и горизонта бы ло нель зя . После короткого совещания  с Л авровы м решили снижать ся . Э то бы л тоже риск. Никто не мог знать  вы соту нижней  кромки облаков,  а ведь  она могла бы ть  у самой  земли. Никто не знал,  где они находя тся ,  над какой  местность ю ,  какова реаль ная  вы -сота,  а не по прибору. И все-таки это бы л мень ший  риск. Сикорский  осторожно,  с малой  вертикаль ной  скоро-сть ю  повел машину на снижение. Кажды й  ч лен экипажа смотрел в своем направлении,  пы тая сь  увидеть  просвет. Вы сота 25 0  м. Земли нет. Напря жение достигло предела. Когда вы сотомер показы вал 20 0  м,  за сеткой  дождя  показался  луг и кусоч ек леса. Л авров попы тался  определить ся  и предложил держать  курс на ю го-запад. Х отя  дождь  бы л еще силь ны м,  на этой  вы соте не так болтало,  земля  бы ла видна и пилотировать  тя желую  машину стало намного легч е. Вскоре впереди показался  Днепр. Снова курс на ю г. Вот уже расч етная  точ ка половины  пути между Оршей  и Киевом. На вся кий  случ ай  старались  идти на максималь ной  вы соте под самой  кромкой  дождевы х облаков,  но не теря я  земли из виду. Л авров следил за изгибами Днепра и мог точ но определя ть  место корабля  и его путевую  скорость . В полете находились  уже более трех ч асов. М ашина заметно полегч ала. Решили попы тать ся  уй ти от дождя  наверх. Вот уже в серой  мгле скры лась  земля . Посте-пенно набрали 10 0 0  м. Плотны е облака,  никаких про-светов. На вы соте 110 0  м постепенно стало светлеть  и вдруг бры знуло солнце — самолет вы ны рнул на повер-хность  белоснежного океана. Сверху я сное голубое не-бо,  а вокруг хлопковы е шапки облаков в сверкаю щих луч ах благодатного солнца. На несколь ко мгновений  все закры ли глаза — нестерпимо бы ло гля деть  на эту ослепитель ную  белизну. Болтанка совершенно прекратилась . Корабль  медленно плы л над облач ны ми вершинами. После столь ких ч асов напря женного труда можно бы ло сменить ся :  в пилотское кресло сел Пруссис,  Л авров,  сидя  в салоне,  неспешно работал с картами,  расстеленны ми на столике. Т еперь  корабль  можно бы ло вести толь ко по сч ислению . Сикорский  вы пил горя ч его коф е,  надел теплое паль то и вы шел на верхний  мостик. Вокруг расстилалось  без-брежное море облаков,  огромны й  корабль ,  я рко осве- 
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щенны й  солнцем,  велич ественно плы л среди небесны х ай сбергов. Э та сказоч ная  картина бы ла наградой  за его упорны й  и самоотверженны й  труд. Ни до,  ни после это-го дня  более прекрасной  панорамы  Сикорский  не ви-дел. М ожет бы ть  и потому,  ч то потом с развитием авиации уже не бы ло такой  возможности свободно вы -ходить  из ф ю зеля жа наверх или на кры ло и лю бовать ся  окружаю щим миром. «М уромец» в этом плане бы л уни-каль ной  машиной . Вскоре,  замерзнув,  Сикорский  спустился  вниз в теп-лы й  салон и заня л свое удобное кресло. За окном про-плы вал тот же пей заж,  но ощущения  велич ия  природы  уже не бы ло. Два ч аса полета над облаками прошли легко и неза-метно. Решили идти до расч етной  точ ки снижения  пе-ред Киевом. Наконец Л авров объ я вил,  ч то пря мо по курсу в вось ми километрах Киев. Сикорский  взя л уп-равление кораблем на себя . Плавно перевел самолет на снижение,  и вскоре снова вошли в облака. Дождя  не бы ло,  болтанки — тоже. За бортом плотная  мгла. Вы сота 5 0 0  м — земли не видно. 40 0 . Ш евель нулось  беспо-кой ство,  но ч ерез пару минут самолет вы ны рнул из облаков. Пря мо перед ними раскинулась  панорама Ки-ева,  впереди — купола Киево-Печ ерской  лавры ,  слева — цепной  мост ч ерез Днепр. Вот как описы вает Г. И. Л авров последние ч асы  этого беспримерного перелета в сообщении,  направленном заведую щему организацией  воздухоплавания  а Службе свя зи Балтий ского моря :  «Ш ли 3  ч . 20  мин. исклю ч и-тель но по сч ислению . Дождь  два ч аса лил как из ведра,  временами не бы ло видно края  кры ль ев. Компасы  в жидкости я  установил удач но настоль ко,  ч то не видя  сквозь  облака Киева,  мы  нач али планировать  с 120 0  м из точ ки сч исления  и толь ко с 3 5 0  м увидели как раз под собой  главную  улицу Киева. Не знаю ,  как будет даль ше,  но пока удалась  прокладка и даже пеленгова-ние,  как на корабле. Курь езно то,  ч то «М уромца» клало в грозовы х обла-ках на 3 0 ° . Без приборов пропали бы ...»* Итак,  «М уромец» над Киевом. Сикорский  бы стро развернулся  и взя л курс на Куреневский  аэродром,  где он всего несколь ко лет назад нач инал свои полеты . По пути,  конеч но,  не преминул прой ти над отч им домом и 
                                                
*  Ц Г В И А ,  ф . 8 0 2 ,  о п . 4 ,  д . 2 2 2 3 ,  л . 1 0 7 . О р ф о г р а ф и я  с о х р а н е н а . 
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покач ать  кры ль я ми,  В это хмурое утро не ожидали ран-него прибы тия  «Иль и М уромца» в Киев,  однако не-сколь ко ч ленов Киевского общества воздухоплавания  и К. К. Э ргант бы ли на аэродроме. После общих привет-ствий  и поздравлений  кто-то сказал,  ч то в Сараеве убит австрий ский  эрцгерцог Ф ранц Ф ердинанд. Весть  бы ла серь езная ,  хотя ,  конеч но,  никто не предполагал по-следствий  этого собы тия . Веч ером экипаж ч ествовали в Киевском обществе воздухоплавания . И. И. Сикорско-му вруч или Боль шую  Золотую  медаль  с надпись ю  «Славному витя зю  русского воздушного океана Игорю  Сикорскому». Потом бы ло много взволнованны х реч ей  и поздравлений . Киев устроил грандиозную  встреч у героя м перелета. Несколь ко дней  подря д толпы  народа осаждали аэрод-ром и осматривали ч удо-корабль ,  правда,  издали. Ц епь  солдат не подпускала лю бопы тны х ближе. Организаторы  бы ли весь ма предусмотритель ны . Публика разнесла бы  машину по кусоч кам. Сикорский  сделал деся ть  по-казатель ны х полетов — провез оф ициаль ны х и сия -тель ны х лиц,  друзей ,  родны х. Все бы ли в восторге от необы ч ной  машины . Пассажиры  лю бовались  прекрас-ной  панорамой  Киева и его окрестностя ми,  удивля я сь  возможностя м воздушного корабля . Отец Сикорского бы л нездоров,  но его все-таки привезли на аэродром в закры той  карете,  и он смог посмотреть  на детище своего сы на,  в звезду которого он так верил. Иван А лексеевич ,  окруженны й  доч ерь ми,  внуками и зя ть я ми,  бы л в восхищении и совершенно сч астлив. Оль ге,  уже давно получ ившей  «воздушное крещение»,  бы ло доверено провезти на «М уромце» своего шестилетнего племя н-ника Дмитрия ,  сы на Е лены . Он потом долго вспоминал волную щие подробности полета. Один из уч астников такого полета изливал свой  восторг в местной  прессе:  «...При работе моторов на земле ощущается  в каю т-компании тря ска,  но как толь ко мы  взлетели,  она тот-ч ас же исч езла. М ы  ч увствуем себя  как на пароходе в абсолю тно тихую  погоду. В нач але полета «Иль ей  М уромцем» управля л военны й  летч ик X. Ф . Пруссис,  но вскоре управление принимает на себя  наш лю безны й  хозя ин Игорь  Иванович . В каю т-компани ю  входит сменивший с я  штабс-капитан X. Ф . Пруссис. В просторной  каю те «Иль и М уромца» мы  ч увствуем себя  великолепно:  в каю те светло,  ую тно,  нет гари от работаю щих моторов; в откры ты е окна и дверь  ка- 
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ю ты  можно свободно наблю дать  за проходимы м про-странством. Т оль ко мы  взлетели,  я  вы шел на верхню ю  площадку,  т.н. «капитанский  мостик». На нем замеч а-тель но прия тно стоя ть  — силь ная  струя  ветра раздувает полы  вашего плать я ; вы  ды шите свежим,  ч исты м воздухом. С мостика положитель но не хоч ется  уходить  — так прия тно здесь  стоя ть . Вы  ч увствуете,  ч то стоите на твердой  поч ве,  а со всех сторон у вас расстилаю тся  оч арователь ны е виды ; вы  видите под собой  гигантских размеров географ ич ескую  карту. Вы  видите все изгибы  Днепра,  Поч ай ны  и по ним узнаете эти реки. Я  поворач иваю сь  в сторону хвоста — позади видно прой денное пространство и незнач итель ны е движения  рулей  поворота; наконец,  поворот рулей  сделан не-сколь ко энергич нее,  «Иль я  М уромец» слегка накрени-вается  во внутренню ю  сторону и мы  поворач иваем в город. Пролетаем ч ерез аэродром. Внизу виднею тся  ка-жущиеся  миниатю рны ми ангары ,  аэропланы ,  лю ди. Л етим на «Иль е М уромце» над Подолом. Здесь  мы  раз-лич аем каждую  улицу,  кажущую ся  узень кой  поло-ской ,  кажды й  дом. Все это вы гля дит таким наря дны м и ч истень ким. Затем виден стары й  город. Соф ий ский  Собор восхитителен в луч ах заходя щего солнца. Вы  я сно различ аете остановившиеся  на улицах трамваи,  ав-томобили,  пешеходов; все это спешит посмотреть  на летя щего в воздухе «Иль ю  М уромца». Из Купеч еского сада много приветствий ,  направленны х в сторону «Иль и М уромца»,  особенно в восторге бы ли дамы ,  уси-ленно махавшие платками. М ы  откры ли боковую  дверь ,  и все собрались  в малень ком коридорч ике,  ч тобы  еще луч ше наблю дать  происходя щее в Купеч еском саду,  а наш спутник — художник производит один за другим ря д ф отограф ич еских снимков. На Днепре та же картина. Виден идущий  из Слободки пароход,  но он идет,  слегка описы вая  зигзаги,  видимо,  рулевого боль ше интересует курс,  взя ты й  «Иль ей  М уромцем»,  нежели свой  собственны й . На обратном пути мы  снова летим над Днепром и скоро видим Курекевский  аэродром,  где «Иль я  М уромец» описы вает еще круг и мя гко садится  на землю ,  ч то бы ло совершенно незаметно,  несмотря  на все старания  уловить  этот момент,  столь  силь но заметны й  при посадке других аппаратов...» (Киевля нин. 19 14. №  17 5 .)  В ч есть  перелета отцы  города устроили торжественны й  прием. Он состоя лся  в особня ке Русского купеч е-



П Е РЕ ЛЕ Т  П Е Т Е РБ У РГ -КИЕ В -П Е Т Е РБ У РГ   

 129 
 

ского собрания ,  расположенном в одном из красивей ших уголков Киева. На приеме бы ло много гостей . Среди них штабс-капитан Нестеров,  первы м в мире вы полнивший  «мертвую  петлю ». Он совсем недавно со-вершил на двухместном самолете однодневны й  перелет Киев — Гатч ина. Э то бы л последний  идиллич еский  веч ер,  когда друзь я  и единомы шленники собрались  вместе. Ч ерез короткое время  бури грандиозны х собы тий  разметаю т их по стране. Вскоре героич ески погибнет П.Н.Нестеров,  вместе с крей сером «Паллада» уй дет на дно Сергей  Сикорский ,  много друзей  Игоря  Иванович а покинет этот прекрасны й  мир. 28  ию ня  «Иль я  М уромец» вы летел в обратны й  путь . Курс на север. В экипаже теперь  толь ко три ч еловека. Накануне вы лета Пруссис уехал поездом. В Е вропе уже шла вой на,  и инструктору Гатч инской  школы  военны х летч иков надлежало бы ть  на месте. Ш табс-капитан не хотел рисковать  из-за возможны х задержек при перелете и предпоч ел наземны й  транспорт. Сикорский  же бы л уверен,  ч то,  как показал опы т,  даже в трудней ших условия х в полете можно будет управить ся  и втроем. Исполь зуя  экономию  в весе,  на борт взя ли боль ше топлива — бы ла реаль ная  возможность  установить  мировы е рекорды  даль ности и продолжитель ности полета,  имея  на борту трех ч еловек. Погода в целом благоприя тствовала полету,  и ч ерез семь  с половиной  ч асов Сикорский  благополуч но посадил машину в Ново-Соколь никах. Прой дено более половины  пути. Уч иты вая  горь кий  опы т в Орше,  когда на заправку ушло более ч еты рех ч асов,  теперь  представитель  завода придумал простое,  но оч ень  эф ф ективное приспособление с исполь зованием сжатого воздуха. Все баки бы ли заполнены  за 45  минут. Вскоре после полудня  взлетели. Опя ть  жара,  болтанка. Перегруженны й  самолет не может набирать  вы соту,  ч тобы  уй ти в спаситель ную  прохладу. Сикорский  борется  с болтанкой ,  все время  работает штурвалом. Приходилось  ч асто подменя ть ся . Когда уже набрали 110 0  м,  нач ало так бросать ,  ч то самолет за одну минуту потеря л более 40 0  м. А  тут еще вошли в зону лесны х пожаров. Видимость  ухудшилась ,  стало тя жело ды шать . При подходе к озеру Вель я  машину опя ть  бросало вниз с креном в 4 5 °  и с таким же углом пикирования . Э то бы ли тя желы е минуты  полета. По- 
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степенно по мере вы работки топлива машина набирает 15 0 0  м. Здесь  стало полегч е. М ожно отды шать ся . Т оль -ко пилот подумал об этом,  как увидел,  ч то из левого край него двигателя  струей  бь ет бензин. Он бы стро пе-редал управление Л аврову,  а сам,  держась  за прово-лоч ны е поруч ни,  поспешил к месту аварии. Слава Богу,  пожара не бы ло. Оказалось ,  ч то от тря ски и бол-танки все ч еты ре винта на верхней  кры шке карбю ра-тора отвернулись . Два из них вы пали совсем,  и бензин бил из-под кры шки. Сикорский  затя нул винты ,  и утеч -ка прекратилась . Около пя ти веч ера на горизонте показалось  темное пя тно. Петербург. Вскоре «Иль я  М уромец» торжест-венно проплы л над городом,  развернулся  и зашел на посадку на Корпусной  аэродром. Позади 25 0 0  км. Пе-релет убедитель но доказал возможности многомотор-ны х кораблей . Даже неисправности,  обнаруженны е и ликвидированны е во время  полета,  оттеня ли достоин-ства «М уромца». Пресса отмеч ала перелет,  но важность  его уже засло-ня лась  собы тия ми,  которы е затрагивали всех:  надви-галас ь  мирова я  во й на. Киевски й  журнал «А втомобиль ная  жизнь  и авиация » так оценивал пере-лет «Иль и М уромца»:  «Т аким образом,  путь  из Киева в Петербург прой ден «Иль ей  М уромцем» в теч ение 14 ч . 3 8  мин. На перелет из Киева в Ново-Соколь ники (7 20  верст)  употреблено 7  ч . 3 2 мин.,  ч то составля ет мировой  рекорд продол-житель ности и даль ности полета трех лиц на борту аэроплана. Из Ново-Соколь ников в Петербург полет продолжается  6  ч . 3 3  мин. Э тими блестя щими перелетами оконч ился  суровы й  экзамен новой  системы  русского аэроплана. Резуль таты  оказались  ошеломля ю щими».* Х отя  в перелете бы л установлен ря д мировы х дости-жений ,  доказаны  преимущества исполь зования  много-моторны х кораблей  в длитель ны х полетах,  откры та дорога транспортной  авиации и,  кроме того,  приобре-тен ценней ший  опы т полета по приборам,  в то время  не смогли дать  должную  оценку этому вы даю щемуся  собы тию . Конеч но,  здесь  сы грала свою  роль  и нач авшая ся  вскоре мировая  вой на,  которая  заслонила собой  все. 
                                                
* А в т о м о б и л ь н а я  ж и з н ь  и  а в и а ц и я . 1 9 1 4 . №  в . С .2 1 -2 3 . О р ф о г р а ф и я  
с о х р а н е н а  
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ЭС К АД Р А ВОЗ Д У Ш НЫХ К ОР АБ Л Е Й 

После своей  блестя щей  победы  «Иль я  М уромец»,  как и подобает богаты рю ,  оконч атель но завоевал поч етное место в мировой  авиации. На ф оне великолеп-ны х достижений  на «М уромец» опя ть  обратили свои взоры  военны е. Э тому способствовали и собы тия ,  в ре-зуль тате которы х Россия  оказалась  втя нутой  в миро-вую  вой ну. Предусмотритель ное русское Военное ведомство,  которое еще в мае 19 14 г. сделало РБВЗ за-каз на построй ку 10  машин,  ч то оказалось  как нель зя  кстати,  теперь  торопило завод с вы полнением заказа. А рмии сроч но потребовались  самолеты . Х отя  Россия  к нач алу вой ны  имела боль ше всех военны х самолетов (Россия  — 244,  Германия  — 23 2,  Ф ранция  — 15 6 ,  А вс-тро-Венгрия  — 6 5 ,  А нглия  — 3 0 ,  СШ А  — 3 0 ) * ,  основ-ную  массу их составля ли самолеты  устаревших конструкций  «Нь ю пор-4» и «Ф арман-16 » лицензионной  построй ки. Нужны  бы ли новы е машины . Особы е надежды  возлагались  на «М уромцев». В конце ию ля  19 14 г. приказом по Военному ведомст-ву утверждались  боевы е отря ды  воздушны х кораблей  «Иль я  М уромец». По этому же приказу надлежало укомплектовать  10  боевы х кораблей . Главному управ-лению  авиации предписы валось  разработать  времен-ны й  штат и положение о «М уромцах»,  а нач аль нику Гатч инской  авиационной  школы  полковнику Уль я нину С. А . поруч алось  организовать  комплектование отря дов летны м и технич еским составом из имею щегося  персонала летны х школ. Сразу же встал вопрос о боевом исполь зовании нового и нигде еще не применя вшегося  оружия . «Заказ на 10  «Иль я  М уромцев» предлагаетс я  распределить  по крепостя м — по два на крепостной  отря д. Последние испы тания ,  перелет С.-Петербург — Киев показал возможность  расширить  сф еру применения  в 
                                                
*   Ц Г В И А,  ф .  3 6 6 ,  оп .  1 ,  д .  1 ,  л .  1  —1 4  
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военном деле. Последний  тип «Иль я  М уромца» удов-летворя ет уже требования м,  предъ я вля емы м к аппара-там стратегич еского назнач ения . Т аковы е требования  следую щие:  1)  радиус дей ствия  не менее 3 0 0  верст,  т. е. от Виль ны  до Кенигсберга,  от Варшавы  до Кенигсберга,  Данцига,  Познани,  Кракова,  Л ь вова,  Перемы шля . 2)  грузоподъ емность :  а)  2 смены  экипажа,  б)  перенос не менее 10  пудов (16 4 кг)  взры вч атки,  в)  артиллерий ского вооружения  для  борь бы  с воздуш ны м ф лотом. Уч иты вая ,  ч то «Иль я  М уромец» может вы полня ть  стратегич еские задач и,  Главное управление Генераль -ного Ш таба вы шло с докладом Военному М инистру о распределении 10  заказанны х «Иль я  М уромец» по по-левы м авиаотря дам...»*. Предполагалось ,  ч то кажды й  корабль  будет приравнен к боевому отря ду со всеми по-ложения ми и штатами (Отря д аэроплана «Иль я  М уро-мец») . Все отря ды ,  как и другие авиационны е и воздухоплаватель ны е подразделения  молодого русского ВВФ ,  подч иня лись  полевому генерал-инспектору авиа-ции и воздухоплавания  Великому Кня зю  А лександру М ихай лович у. Боевой  отря д,  состоя щий  из корабля  «Иль я  М уромец» и 2 — 3  легких самолетов,  возглав-ля лся  военны м летч иком — командиром корабля  «Иль я  М уромец». Отря д делился  на две ч асти:  летную  и наземного обслуживания . В летную  ч асть  входили кроме командира отря да помощник военлета (второй  пилот «Иль и М уромца») ,  артиллерий ский  оф ицер,  ме-ханик корабля ,  три летч ика легких самолетов,  ч еты ре старших моториста,  ответственны х за двигатели «М у-ромца» (кажды й  за свой ) ,  один старший  моторист для  обслуживания  приданны х легких самолетов,  семь  младших мотористов,  два стрелка-пулеметч ика и лабо-рант-ф отограф . В штате наземного обслуживания ,  ко-торы й  возглавля лся  военны м ч иновником или оф ице-ром,  состоя ла рота наземного обслуживания . Отря д
                                                
*  И з  о т н о ш е н и я  н а ч а л ь н и к а  о т д е л а  п о  у с т р о й с т в у  и  с л у ж б е  в о й с к  
Г л а в н о г о  у п р а в л е н и я  Г е н е р а л ь н о г о  Ш т а б а  г е н е р а л - л е й т е н а н т а  В . 
В . Б е л я е в а  в  Г л а в н о е  В о е н н о - т е х н и ч е с к о е  у п р а в л е н и е . Ц Г В И А ,  ф . 
2 0 2 ,  о п . 4 ,  д . 2 2 2 3 ,  л . 1 0 2 — 1 0 3 . 
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обеспеч ивался  одной  палаткой -ангаром для  «М уромца» и тремя  палатками для  легких самолетов. Имелась  походная  мастерская  со слесаря ми-мотористами,  гараж с легковой  автомашиной  и двумя  грузовы ми. Внач але в штате даже бы ли ч еты ре легковы х «авто»,  но впоследствии эту роскошь  командование к боль шому неудоволь ствию  летного состава урезало и оставило толь ко одну машину для  командира отря да. На должности командиров кораблей  назнач ались  во-енны е летч ики из ч исла инструкторов авиашкол. По-мощниками командиров (вторы ми пилотами)  «М уром-цев» рекомендовались  оф ицеры ,  оконч ившие авиашколы  и имею щие звание «военны й  летч ик». При этом отдавалось  предпоч тение оф ицерам,  не допустив-шим ни одной  аварии. На должности артиллерий ских оф ицеров (бомбардиров)  приглашались  преимущест-венно имею щие артиллерий ское образование. Бортме-ханиками могли стать  оф ицеры ,  хорошо разбиравшиеся  в технике. Старшими мотористами назнач ались  опы тны е мотористы  авиашкол. Как уже упоминалось ,  комплектование отря дов бы ло поруч ено нач аль нику Гатч инской  авиашколы ,  имевше-му вы сокий  авторитет в авиационном мире,  полковнику С. А . Уль я нину,  которы й  непосредственную  работу по подбору и подготовке кадров возложил на своего за-местителя  штабс-капитана Г. Г. Горшкова Предвари-тель но бы л составлен ч ерновой  список кандидатов на должности командиров кораблей . Горшков обстоя тель -но беседовал с кажды м кандидатом и,  получ ив согласие,  рекомендовал подобрать  себе помощника. В резуль тате приказом по Главному управлению  авиации бы ли утверждены  экипажи семи воздушны х кораблей :  
 
№  

К орабля* К омандир П омощник  
к омандира 

А ртиллерий -
ск ий  оф иц ер М ех аник  М оторист 

№  1  
ш т. -к ап.  
Р уднев 
Е .  В.  

ш т. -к ап.  
И ль инск ий   

воль но-
наемны й  
Ш идлов-

ск ий  М . Ф .  
 

                                                
*  Н а  с а м о м  д е л е  к о р а б л и  и м е л и  р и м с к у ю  н у м е р а ц и ю . Д а н н а я  н у м е р а ц и я  з д е с ь  и  д а л е е  п о  т е к с т у  п р и в о д и т с я  д л я  о б л е г ч е н и я  в о с п р и я т и я . 
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№ 2 

поруч ик  
П анк рать -
ев А .  В.  

г в. ш т. -к ап.  
Н ик оль -
ск ой  С .  Н .  

З вонник ов К улеш ов ст. мотор 
У ш ак ов 

№ 3  
ш т.  -к ап.  
Б родович  

В.  М .  
ш т.  -к ап.  
С пасов М .  

П .  
пор.  Г аг уа  ст. мотор 

Ф ог т.  

№ 4  
ш т.  -к ап.  
Ф ирсов 
 Б .  Н .  

поруч ик  
П олитк ов-

ск ий  
ш т.  -к ап.  
Б арбович  

2-й  пилот 
пор.  

Ш аров Я .  
 

№ 5  
поруч ик  

А лех нович  
Г .  В.  

поруч ик  
К остенч ик  

А .  М .  
к апитан 

Ж уравч енк о 
А .  Н .  

воль нооп. .  
К исель   

№ 6  
к апитан 
Г оловин 
С .  Н .  

поруч ик  
С мирнов 
М .  В.  

ш т. -к ап.  
И ванов В.  А .    

№  
7« К иев-
ск ий »  

ш т.  -к ап.  
Г орш к ов 

Г .  Г .  
поруч ик  

Б аш к о И . С .  
ш т. -к ап.  

Н аумов А .  А .  
мл.  унт.  оф .  

Л авров 
А . М .  

 

Все командиры  кораблей  и их помощники имели зва-ние «военны й  летч ик»,  однако на «М уромцах» не летал никто,  кроме А лехнович а. Командование вполне ра-зумно решило,  ч то Сикорский  вы пустит Горшкова са-мостоя тель но на «Киевском»,  приобретенном у завода военны м ведомством 3 1 ию ля  19 14 г.,  а уже тот вместе с главны м конструктором зай мется  на этой  же машине процессом переуч ивания . Горшков бы стро освоил «М у-ромца» и теперь ,  исполь зуя  кажды й  погожий  день ,  тре-нировал командиров кораблей  и их помощников. В среднем понадобилось  4 — 5  полетов,  ч тобы  вы пустить  летч ика самостоя тель но. Некоторы м бы ло достаточ но и трех полетов. Во время  этих тренировок в августе про-изошел невероя тны й  случ ай ,  которы й  еще раз подч ерк-нул особы е кач ества «М уромца». Бы л обы ч ны й  утрен-ний  полет — взлет,  набор вы соты  5 0 0  м по боль шому кругу и посадка. На борту находилось  шесть  ч еловек. Вдруг одновременно встали все двигатели. Горшков бы -стро сменил стажера,  перевел «М уромца» на режим снижения  в сторону аэродрома. М еханик пы тался  запу-стить  двигатели,  но безуспешно. Как потом вы я сни-лось ,  в баках каким-то непоня тны м образом не оказа-лось  горю ч его. Горшков установил на планировании обы ч ную  скорость ,  правда,  угол бы л покруч е. Э тот ре-жим со всеми остановленны ми двигателя ми не отраба-ты вался  даже в испы татель ны х полетах,  и никто с уве- 
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ренность ю  не мог сказать ,  как поведет себя  тя желая  машина с винтами,  работаю щими в режиме ветря ка и создаю щими боль шое лобовое сопротивление. Однако «М уромец» вел себя  вполне прилич но и показал для  та-кого корабля  прекрасны е планерны е кач ества. Т еперь  Горшков держал минималь ную  вертикаль ную  скоро-сть . А эродром уже ря дом,  надо толь ко перетя нуть  не-боль шую  березовую  рощицу. Уже казалось ,  ч то удастся  миновать  это препя тствие,  но вот одна вершина ч ирк-нула по шасси,  вторая ,  и ветки захлестали по ф ю зеля -жу и кры ль я м. В последнее мгновение Горшков успел резко взя ть  штурвал на себя  и... корабль  замер на де-ревь я х. Никто не пострадал,  если не сч итать  царапин и ушибов. М ашина висела всего в двух метрах над зем-лей ,  и экипаж смог спры гнуть  на землю . Беглы й  ос-мотр не вы я вил сколь ко-нибудь  серь езны х поврежде-ний . Прибы вшая  команда солдат уже к полудню  сня ла самолет с деревь ев и к веч еру на новы х шасси отбукси-ровала корабль  к ангару. В теч ение недели все повреж-дения  бы ли устранены ,  и воздушны й  гигант снова бы л в строю . Э тот самолет находился  в строю  около двух лет и ис-поль зовался  для  подготовки летч иков в Гатч инской  авиашколе. В памя ть  историч еского перелета в даль -ней шем на ф ронте ря дом с номерны ми «М уромцами» всегда ря дом находился  корабль ,  носивший  вместо эс-кадренного номера название «Киевский ». Он сч итался  ф лагманом эскадры . Как толь ко этот корабль  отраба-ты вал свой  ресурс или вы ходил из строя  в боевы х усло-вия х,  на его место вставал новы й  «Киевский ». Снач ала экипаж ф лагмана возглавля лся  ведущим летч иком эс-кадры  Г. Г. Горшковы м,  а впоследствии И. С. Башко. А налогич н ы й  «Киевскому» самолет (заводской  № 13 5 )  с ч еты рь мя  двигателя ми «А ргус» по 140  л. с. бы л передан военному ведомству 3 1 августа 19 14 г. Он вместе с «Киевским» и ч ет ы р ь м я  последую щими (№  13 6 / 143 ,  13 7 ,  13 8 ,  13 9 )  получ ил общее название «тип Б» — конструкторская  разработка С-22 (буквой  «А » обознач ался  самолет «Русский  Витя зь » С-21) . Для  последних машин типа «Б» уже не хватало немецких двигателей  «А ргус». Имевшиеся  в запасе 12 двигате-лей  бы ли предназнач ены  для  самолета типа «В»,  о ко- 
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тором реч ь  пой дет ниже. На тип «Б» пришлось  ставить  звездообразны е 14-цилиндровы е двигатели «Саль мсон» в 20 0  л. с. (внутренние)  и 9 -цилиндровы е в 13 0  л. с. (внеш-ние) . Капотов и обтекателей  к ним не бы ло. Э ти двигате-ли со всем оборудованием давали знач итель ное лобовое сопротивление,  поэтому,  несмотря  на боль шую  мощ-ность ,  характеристики самолета (скорость ,  потолок,  даль ность  и грузоподъ емность )  бы ли ниже,  ч ем с двигате-ля ми «А ргус». Назревала я вная  необходимость  создания  отеч ественны х ря дны х авиадвигателей . Сдач а самолетов производилась  согласно утвержден-ному договору специаль ной  комиссии. Т ребовалось  при полезной  нагрузке 5 0  пудов,  запасе бензина и масла на три ч аса полета и экипаже из ч еты рех ч еловек (два пи-лота,  механик и представитель  заказч ика)  набрать  не более ч ем за ч ас вы соту 2 ты с. м и иметь  горизонталь -ную  скорость  не менее 10 0  км/ ч . Полет контролировал-ся  запеч атанны м барограф ом. Э то бы ли ответственны е полеты ,  и сдач у машин вел сам Сикорский . Первы й  «М уромец» с двигателя ми «А ргус» в 140  л. с.,  показав-ший  резуль таты  5 5  мин и 10 5  км/ ч  бы л приня т без воз-ражений . Второй  корабль  б ы л снабжен моторами «Саль мсон»,  которы е,  как уже упоминалось ,  заметно снижали характеристики машин. Но ведь  шла вой на,  немецкие «А ргусы » не поставля лись  и приходилось  мирить ся  с установкой  не вполне подходя щих двигате-лей . Вторая  машина вы соту 2 ты с. м набрала за 1 ч  10  мин и показала скорость  9 5  км/ ч . У треть ей  бы ли те же резуль таты . Уч иты вая  объ ективны е обстоя тель ства,  свя занны е с недопоставкой  штатны х двигателей  для  «М уромцев»,  государственная  комиссия  решила маши-ны  приня ть  и отправить  на ф ронт. Первую  передали штабс-капитану Рудневу,  вторую  — поруч ику Панк-рать еву. Рудневу предписы валось  перелететь  во Л ь вов для  ведения  боевы х дей ствий  против осажденной  рус-скими вой сками австрий ской  крепости Перемы шль ,  а Панкрать еву — в Двинск в распоря жение штаба 7 -й  ар-мии. Имущество отря дов шло железной  дорогой ,  сами же корабли отправля лись  на ф ронт торжественно. Пер-вы м бы л Руднев. 12 сентя бря  19 14 г. в присутствии вы -соких ч инов сам митрополит отслужил молебен в бла-гословение и во славу русского воинства,  и первы й  
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«М уромец» вы летел на ф ронт. К месту назнач ения ,  од-нако,  он по разны м прич инам смог добрать ся  толь ко в октя бре. Панкрать ев вы летел на ф ронт на «М уромце» (№  13 6 )  24 сентя бря . Но и ему не повезло. При посадке на одном из промежуточ ны х пунктов маршрута надло-милось  шасси (наезд на препя тствие) ,  винты  правой  группы  моторов задели за землю  и погнули носки ко-ленч аты х валов. Т ребовался  ремонт,  которы й  в полевы х условия х при отсутствии ремонтной  материаль ной  базы  проводить  бы ло непросто. Т аким образом,  инф ормация  о возможностя х боевого применения  «М уромцев» шла толь ко от Руднева. Военно-морское ведомство,  как известно,  давно «по-ложило глаз» на Игоря  Иванович а и присталь но следило за его успехами на ниве создания  тя желы х машин. Самы й  первы й  вы пущенны й  заводом «М уромец» (за-водской  №  10 7 ) ,  которы й  по заказу Военно-морского ведомства превратился  в «Гидро»,  в разобранном виде бы л отправлен по железной  дороге в Ригу. В конце сен-тя бря  лей тенант Л авров,  уч астник перелета С.-Петер-бург — Киев,  вместе со штурманом Ш окаль ским обле-тал машину. «М уромец» легко взлетал,  но в наборе вы соты  давал невы сокую  скороподъ емность . Сказы ва-лось  знач итель ное аэродинамич еское сопротивление поплавков и боль шой  мидель  «Саль мсонов». Воздуш-ны й  корабль  предполагалось  исполь зовать  для  разве-ды ватель ны х полетов. Он уже совершил несколь ко вы -летов по вы зову береговы х постов,  обследовал побережь е,  однако в свя зи с плохой  погодой  эти полеты  бы ли малорезуль тативны ми. 12 октя бря  19 14 г.,  когда самолет находился  в Л ибаве,  к базе подошли немецкие миноносцы . Погодны е условия  не позволили Л аврову взлететь ,  и ввиду я вной  опасности захвата «М уромца» противником командир приказал машину сжеч ь . Боль ше «М уромцы » на поплавки не ставились . Сикорский  прекрасно отдавал себе отч ет,  ч то трудно ожидать  от «М уромца»,  созданного в принципе как гражданский  самолет,  эф ф ективного боевого примене-ния ,  поэтому,  зная ,  какие возможности таит в себе эта машина,  вы шел с предложением о создании на базе типа «Б» нового корабля ,  более пригодного для  исполь -зования  в боевы х условия х. Ш идловский  без колеба- 
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ний  дал добро. Он верил своему главному конструкто-ру. К тому же военны е в дополнение к май скому заказу 2 октя бря  19 14 г. подписали контракт на построй ку РБВЗ еще 3 2 самолетов «Иль я  М уромец» ценой  по 15 0  ты с. руб. Общее ч исло заказанны х машин составило 42. В зти осенние меся цы  19 14 г.,  казалось ,  не бы ло ни ч аса свободного времени — сплошная  рабоч ая  круговерть . Завод работал в три смены ,  возникала масса вопросов по запущенны м в производство первы м пя ти корабля м. Сикорскому немедленно приходилось  принимать  ответственны е решения . Кроме огромного объ ема производственны х вопросов на Сикорского,  как уже упоминалось ,  бы ла возложена задач а готовить  армей ских летч иков,  вести летны е испы тания  и сдач у построенны х «М уромцев». Для  творч еской  работы  оставалась  толь ко ноч ь . В это время  и рождалась  новая  боевая  машина — тя желы й  воздушны й  корабль  серии «В». Наконец самолет спроектирован,  проведены  некото-ры е испы тания  элементов конструкции на проч ность ,  сделаны  продувки. В ноя бре первая  машина бы ла гото-ва. Она и стала родонач аль ницей  «облегч енны х» С-23 . Конструкция ,  в общем,  осталась  прежней ,  толь ко ко-рабль  стал мень ших размеров и веса,  более приспособ-ленны й  к боевому применению . Скорость ,  потолок,  даль ность  и грузоподъ емность  возросли. Даль ность ,  на-пример,  увелич илась  на 3 0 0  км,  потолок стал свы ше 3  ты с. м,  скорость  125  км/ ч  при той  же посадоч ной  7 5  км/ ч . Полезная  нагрузка возросла до полутора тонн. Э то бы л уже существенны й  шаг вперед. Самолеты  этой  серии (29  машин с заводскими №  149 ,  15 1,  15 2,  15 7 — 18 2)  впоследствии неоднократно подвергались  измене-ния м в свя зи с требования ми боевого применения . Пер-вонач аль но округленны й  к тупой  нос ф ю зеля жа бы л сделан остры м,  потом многогранны м,  прич ем площадь  остекления  непреры вно росла. Бы ла сделана еще дверь  по правому борту и прорезан ря д лю ков. Для  увелич е-ния  живуч ести самолета в боевы х условия х бензобаки бы ли перенесены  на ф ю зеля ж в центроплан. М аслоба-ки помещены  за двигателя ми. Наружны е обводы  (нос-ки и задня я  кромка кры ль ев) ,  нач иная  с этой  серии,  стали делать  из сталь ны х труб,  до этого они бы ли дере-вя нны ми. 
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Пока шла напря женная  работа по построй ке кораб-лей  типа «В»,  оценивались  боевы е кач ества «М уромца» под командованием штабс-капитана Руднева. Коман-дир доносил,  ч то «М уромец» плохо набирает вы соту,  имеет неболь шую  скорость ,  не защищен,  и поэтому на-блю дение за крепость ю  Перемы шль  можно вести толь -ко на боль шом удалении и на максималь но возможной  вы соте. Ни о каких бомбардировках и полетах в ты л противника не сообщалось . Упоминалось  о затруднени-я х с ремонтом,  обслуживанием,  обеспеч ением материа-лами,  вооружением. 3  целом мнение о «М уромце» ста-ло склады вать ся  неблагоприя тное. Все отрицатель ны е реля ции о непригодности «М уромцев» для  боевой  рабо-ты  шли в Ставку за веской  подпись ю  А вгустей шего — заведую щего авиацией  и воздухоплаванием в дей ству-ю щей  армии Великого Кня зя  А лександра М ихай лови-ч а. Т ак,  кня зь  сообщал в штаб Верховного Главноко-мандовани я :  «Представл я я  при сем Вашему Вы сокопревосходитель ству доклад Командира аэроп-лана «Иль я  М уромец» № 1 вы даю щегося  во всех отно-шения х военного летч ика,  приложившего все старания  к приведению  «М уромца» в состоя ние,  при котором он мог бы  подня ть ся  на минималь ную  боевую  вы соту. Из документа этого Вы  увидите,  ч то желаемы е резуль таты  достигнуты  не бы ли,  но надо надея ть ся ,  ч то,  может бы ть ,  следую щие «М уромцы » будут построены  при со-ч етании более удач ны х данны х. Ввиду малого ч исла у нас вы даю щихся  летч иков не могу не вы сказать  сожаления ,  ч то замедлившая ся  по-строй ка «М уромцев» не дала возможности исполь зо-вать  на театре военны х дей ствий  целы й  ря д вы даю -щихс я  о ф ицеров-лет ч иков ,  задержанн ы х  в  Петрограде в ка ч естве лич ного состава « М уром-цев» — А лександр».* В конце октя бря  19 14 г. Главное Военно-технич еское Управление (ГВТ У)  получ ило уведомление командова-ния  дей ствую щей  армии,  в котором оно «вследствие об-наружившей ся  непригодности аэропланов типа «Иль я  

                                                
* Ц Г В И А ,  ф . 4 9 3 ,  о п . 2 ,  д . 6 3 ,  л . 1 -2 . 
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М уромец» к вы полнению  боевы х задач ,  просит прекра-тить  снабжение армии аппаратами этого типа».* На основании этого уведомления  ГВТ У приостанови-ло вы дач у РБВЗ ранее оговоренного задатка в размере 3 , 6  млн руб. Назревал скандал. М . В. Ш идловский  понимал,  ч то наступил критич е-ский  момент. Надо бы ло сделать  какой -то решитель -ны й  шаг,  обдуманны й  и взвешенны й . Он верил в «М у-ромцев» и луч ше многих генералов видел возможности их боевого применения . Несколь ко ноч ей  он составля л докладную  записку Военному М инистру Сухомлинову. В ней  лаконич но и убедитель но разбирался  неудач ны й  опы т применения  «М уромца» на ф ронте. Ч астич но признавалось ,  ч то некоторы е характеристики «М уром-ца»,  дей ствитель но,  не так вы соки,  как хотелось  бы ,  и поэтому завод уже создает машину новой  серии,  кото-рая  будет иметь  улуч шенны е характеристики. Ш ид-ловский ,  признавая  целесообразность  приостановки за-каза на 3 2 машин ы ,  тем не менее настаивал на дострой ке первы х деся ти,  заказанны х еще в мае,  и даль ней шей  всесторонней  проверке новой  техники в бо-евы х условия х. В записке отмеч алось ,  ч то невы сокую  эф ф ективность  применения  воздушного корабля  нуж-но отнести в первую  оч ередь  за сч ет недостаточ ной  под-готовки экипажа и некомпетентности командования ,  ч то основная  прич ина не в низких летны х кач ествах са-молета,  а в неправиль ной  организации его исполь зова-ния . Развивая  свою  мы сль ,  М . В. Ш идловский  предло-жил немедленно расф ормировать  созданны е боевы е отря ды  из «М уромца» и собрать  их в одну эскадру по образцу эскадры  морских боевы х кораблей . Во главе эс-кадры  должен стоя ть  командир,  знакомы й  с авиацией ,  и в ч астности,  с тя желы ми самолетами. Здесь  Ш идлов-ский  заметил,  ч то в прошлом он морской  оф ицер,  в на-стоя щее время  имеет пря мое отношение к созданию  воздушны х кораблей  и мог бы  взя ть  на себя  ответствен-ность  и возглавить  эскадру. С запиской  бы л ознакомлен Верховны й  Главнокомандую щий  Великий  Кня зь  Ни-колай  Николаевич ,  которы й  всегда вы деля л и по досто-инству ценил таланты . К предложению  Ш идловского 
                                                
* Ц Г И А ,  ф . 2 4 ,  о п . 2 8 ,  д . 2 0 2 ,  л . 1 -1 2 . 
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он отнесся  положитель но. Сухомлинов доложил запи-ску царю ,  которы й  также одобрил проект. В резуль тате в декабре 19 14 г. Государем бы л издан приказ,  по кото-рому русская  авиация  делилась  на тя желую ,  подч инен-ную  Ш табу Верховного Главнокомандования ,  и легкую ,  входя щую  в восй ковы е соединения  и подч иненную  Вели-кому Кня зю  А лександру М ихай лович у. Э тим историч е-ским приказом бы ло положено нач ало стратегич еской  ави-ации. По этому же приказу ф ормировалась  эскадра из деся ти боевы х и двух уч ебны х кораблей  типа «Иль я  М уро-мец». Командую щим или,  как тогда назы вали,  нач аль ни-ком эскадры  назнач ался  М . В. Ш идловский ,  которы й  призы вался  на де й ствитель ну ю  военную  службу с присвоением ему звания  генерал-май ор. Э то бы л первы й  авиационны й  генерал. Несомненны е организаторские способности Ш идлов-ского как нель зя  луч ше раскры лись  при разверты ва-нии эскадры . В том же декабре командую щий  полно-ст ь ю  укомплектовал боевое соединение лич н ы м составом,  материаль ной  ч асть ю ,  вспомогатель ны м обо-рудованием и в конце меся ца уже прибы л на базу неда-леко от городка Я блонна под Варшавой  в 40  км от ли-нии ф ронта. Вместе с Ш идловским в кач естве технич еского советника штаба эскадры  из Петрограда отбы л и Сикорский . Старшим механиком эскадры  воз-душны х кораблей  бы л назнач ен лей тенант ф лота рос-сий ского М . Н. Николь ской  (младший  брат помощника командира 2-го корабля ) . Оф ицер-подводник,  изобрета-тель  шнорхеля ,  прекрасны й  специалист,  он много сде-лал для  поддержания  в боевой  готовности воздушны х кораблей . Э скадренны м врач ом стал один из пионеров отеч ественной  рентгеноскопии К. Н. Ф инне,  первы й  летописец эскадры . М есто базирования  б ы ло в ы брано не случ а й но. Оно бы ло достаточ но близко от ф ронта,  защищено с севера Новогеоргиевской  крепость ю ,  с запада пози-ция ми на реке Бзуре и с ю га Варшавской  оборони-тель ной  системой . Кроме того,  в Я блонне находилась  железнодорожная  платф орма,  свя занная  с Варшавским железнодорож-ны м узлом. Вблизи платф ормы  находилось  боль шое 
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ровное поле,  пригодное для  исполь зования  в кач естве аэродрома. В целя х укрепления  кадров на должность  нач аль -ника централь ной  метеостанции эскадры  Ш идлов-ский  попросил назнач ить  известного уч еного,  науч -ного сотрудника Пулковской  обсерватории М . М . Ры кач ева. Т от,  в свою  оч ередь ,  организуя  эскадрен-ную  метеостанцию ,  добился  снабжения  ее необходи-мы ми приборами. Для  получ ения  ежедневны х мете-осводок бы ла установлена пря мая  телеф онная  свя зь  с Пулковской  обсерваторией . На должность  помощника командую щего эскадрой  прибы л проф ессор Инже-нерной  академии,  крупней ший  военны й  специалист по конструкции летатель ны х аппаратов полковник В. Ф . Най денов. Л ич ное обая ние М . В. Ш идловского,  его вы сокий  авторитет,  удивитель ная  способность  распознавать  таланты  как нель зя  луч ше способство-вали становлению  коллектива. К 1 я нваря  19 15  г. вся  эскадра,  кроме экипажей  Руднева и Панкрать ева,  бы ла уже в Я блонне. Отсутствую щие экипажи так и не нач али своей  самостоя тель ной  боевой  работы . На предписание Рудневу немедленно нач ать  вы -леты  по задания м штаба командир корабля  ответил,  ч то самолеты  «Иль я  М уромец» для  боевой  работы  непригод-ны  и ввиду этого просил откомандировать  его в легкую  авиацию . При этом он уведомил,  ч то,  не дожидая сь  при-каза,  убы вает в ч асть  по своему вы бору. Получ ив ответ Руднева,  Ш идловский  сроч но послал донесение в Ставку Верховного Главнокомандования  о поведении штабс-ка-питана и самоволь ного оставления  боевого корабля . Т ут же бы ла отправлена телеграмма поруч ику Иль инскому разобрать  «М уромец» и привезти его я  Я блонну железной  дорогой . Вскоре приказом по армии штабс-капитан Руд-нев,  первы й  пилот,  получ ивший  звание «военны й  лет-ч ик»,  лю бимец Великого Кня зя  А лександра М ихай лови-ч а,  бы л отстранен от командования  воздушны м кораблем и направлен в ты л без права занимать  командны е долж-ности на ф ронте. Ф актич ески это бы ло оф ициаль ное об-винение в трусости. Надо ли говорить  — тя желое наказа-ние,  принимая  во внимание вы сокое в то время  поня тие оф ицерской  ч ести. 
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По особому ходатай ству нач аль ника эскадры  воздуш-ны х кораблей  и,  оч евидно,  не без помощи Сикорского военно-морской  летч ик лей тенант Г. И. Л авров,  уже к тому времени Георгиевский  Кавалер,  бы л командиро-ван в Я блонну и по прибы тии назнач ен Командиром Корабля  №  1. Да,  да. Во всех оф ициаль ны х документах командиры  кораблей  писались  с боль шой  буквы . Э то ли не признание вы сокого авторитета проф ессии!  В испы татель ном полете собранного корабля  Руднева уч аствовали Сикорский ,  Л авров,  А лехнович  и механик Ш идловский . При максималь но полном боевом снаря -жении за 1 ч  10  мин корабль  набрал вы соту 2 ты с. м. Никаких ненормаль ностей  отмеч ено не бы ло. После по-лета комиссия  вскры ла запеч атанны й  барограф . Бланк самописца и полны й  отч ет комиссии с подробны м доне-сением бы ли отправлены  дежурному генералу Ставки. Т ак бы ло сня то обвинение с первого «М уромца» о его неспособности вести боевую  работу. Командир Корабля  № 2 Панкрать ев в конце концов смог железной  дорогой  переправить  свою  матч асть  на базу и впоследствии активно вклю ч ился  в работу. Т е-перь ,  когда эскадра бы ла в полном составе,  нач алась  интенсивная  подготовка к боевы м дей ствия м. Проводи-лись  проверка материаль ной  ч асти,  обуч ение экипа-жей ,  регуля рны е тренировоч ны е полеты . 21 я нваря  19 15  г. в эскадру пожаловал титулованны й  гость  — Ве-ликий  Кня зь  А лександр М ихай лович . В его ведении после декабрь ского приказа находилась  вся  легкая  ави-ация . «М уромцы » же оказались  вне дося гаемости,  те-перь  они подч иня лись  дежурному генералу Ставки Вер-ховного Главнокомандования  (ДЕ ГЕ НВЕ РХ У) . Кня зь  не скры вал своего отрицатель ного отношения  к «М у-ромцам» и после осмотра эскадры  попросил Ш идлов-ского собрать  летны й  состав. Здесь  в оф ицерском собра-нии он вес ь ма пр я молине й но предложил этим отборны м летч икам — цвету россий ского воздушного ф лота перей ти к нему в легкую  авиацию ,  суля  скоры е должности и награды . Но к ч ести оф ицерского состава не нашлось  ни одного,  кто бы  пожелал сменить  эти тя -желы е,  с виду неуклю жие корабли,  и к тому же поль зу-ю щиеся  дурной  репутацией  летаю щей  мишени,  на изя щны е и легкие машины . Т ак рождались  товарище-
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ская  спай ка нового коллектива,  гордость  за свою  эскад-ру и вера в близкие успехи. 

БОЕВАЯ РАБОТА 

Я нварь  19 15  г. ушел на активную  подготовку кораблей  и тренировку лич ного состава. Сикорский  снова много летал — испы ты вал собранны е машины ,  вы возил пилотов,  уч аствовал в решении многоч ислен-ны х проблем,  свя занны х с установкой  специаль ного оборудования ,  вооружения ,  других вопросов. При эскадре бы ла организована мастерская  по ремонту двигателей  с моторны м классом,  в котором назна-ч енны е в эскадру механики проходили курс обслужи-вания  различ ны х двигателей  «М уромцев». На базе проводилась  боль шая  работа по оснащению  «М уромцев» бомбардировоч ны м и стрелковы м воору-жением,  устанавливалось  ф отооборудование для  ф ик-сации резуль татов бомбометания ,  а также для  аэроф о-тосъ емки. Главны м оружием «М уромцев»,  конеч но,  бы ли бом-бы . Создавать  и устанавливать  спецоборудование при-ходилось  заново. Опы та никакого,  все делалось  впер-вы е. Боль шие габариты  кабины  позволя ли размещать  бомбы  в ф ю зеля же на внутренней  подвеске,  ч то в отли-ч ие от внешней  подвески не ухудшало аэродинамику самолета. Первы е «М уромцы » типа «В» с двигателя ми «А ргус» могли брать  на борт до 5 0 0  кг бомб. Забегая  вперед,  можно сказать ,  ч то осень ю  19 15  г. на «М уром-це» с первы ми отеч ественны ми авиационны ми двигате-ля ми РБВЗ-6  впервы е в мире бы ла подня та 25 -пудовая  уч ебная  бомба 410  кг. Ни один самолет в мире не мог этого сделать . Е ще в 19 13  г. Главное А ртиллерий ское Управление (ГА У) ,  для  сведения  сообщило Сикорскому,  ч то изго-тавливаю тся  авиационны е бомбы  системы  Орановско-го — ф угасны е,  осколоч ны е и зажигатель ны е. Для  пол-ность ю  снаря женны х бомб бы л приня т следую щий  вес:  
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— ф угасны х — 10  и 25  ф унтов; 1,  2,  5 ,  10 ,  15  и 25  
пудов; — осколоч ны х — 1; 1, 5  и 3  пуда; — зажигатель ны х — от 10  ф унтов до 2 пудов. Бомбы  снаря жались  тремя  предохранителя ми. Пер-вы й  — в виде пружинки,  которая  удерживает ударник взры вателя ,  ударник может наколоть  капсю ль  толь ко при силь ном ударе. Но даже в падении при ударе о зем-лю  бомба не взры валась ,  если не срабаты вал второй  предохранитель  — так назы ваемая  «ветря нка»,  кото-рая  представля ла собой  кры ль ч атку на стержне,  ввин-ч енном в ударник. В свободном падении бомбы  кры ль -ч атка,  вращая сь ,  вы винч ивалась  и улетала,  приводя  тем самы м взры ватель  в боевое положение. Бы вало,  ч то она случ ай но вы винч ивалась  на земле или даже в поле-те,  находя сь  на сквозня ке. Кстати,  это и случ илось  од-нажды  в испы татель ном полете,  когда за штурвалом находился  Сикорский . Ч тобы  этого не произошло,  пре-дусматривался  третий  предохранитель ,  им бы л обы к-новенны й  стоп-шты рь ,  препя тствовавший  случ ай ному вы винч иванию  кры ль ч атки на земле или на борту. В момент отры ва бомбы  от самолета стопор автоматич е-ски вы дергивался  и «ветря нка» нач инала крутить ся . Все эти приспособления ,  в той  или иной  степени модер-низированны е,  исполь зую тся  и в настоя щее время . Ф угасны е и осколоч ны е бомбы  снаря жались  толом,  а зажигатель ны е — термитом со специаль ны м воспламе-нителем. Осколоч ны е бомбы  изготовля лись  с исполь зо-ванием корпусов ф угасны х бомб. Пространство между корпусом бомбы  и заря дной  камерой  заполня лось  сталь ны ми обрезками,  залиты ми толом. В носок бомбы  ввинч ивался  шты рь -ускоритель  длиной  около полумет-ра. Бомбы  взры вались  над землей ,  ч ем достигался  на-стиль ны й  разнос осколков. Корпус зажигатель ной  бомбы  отливался  из термита и снабжался  запаль ной  камерой ,  воспламенителем и за-ря дом гудрона,  которы й  под дей ствием вы сокой  темпе-ратуры  при горении термита вы деля л боль шое колич е-ство газов. Они и разбрасы вали расплавленны й  термит. При внутренней  подвеске бомбы  внач але размеща-лись  вертикаль но вдоль  бортов непосредственно за си-день ем летч ика. Позднее стали делать  шкаф ы -кассеты  
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с горизонталь ной  подвеской . В кассетах размещалось  пя ть  бомб от 10  ф унтов до 2 пудов. На правом борту имелись  рель сы ,  по которы м перемещалась  кассета до лю ка,  закры того стекля нной  кры шкой . Перед прице-ливанием и сбросом кры шка снималась . Бомбы  могли сбрасы вать ся  поодиноч ке или же залпом. Э то произво-дилось  вруч ную ,  а с 19 16  г. — с помощь ю  электросбра-сы вателя ,  сконструированного и примененного также впервы е в мире. Бомбы  же весом более двух пудов под-вешивались  под ф ю зеля жем. В кач естве прицела внач але исполь зовалось  простей -шее визирное устрой ство,  предложенное Сикорским. С пристрелкой  на первом заходе получ ались  хорошие ре-зуль таты . Правда,  они зависели от мастерства пилота,  посколь ку повторны й  заход на цель  требовал сохранения  первого режима,  т.е. скорости,  вы соты ,  курса. Потом исполь зовались  прицелы  оф ицеров Э ВК Иванова,  Наумова,  баллистич еские таблицы  проф ессора Ботезата,  которы е позволя ли производит:  прицель ное бомбометание с различ ны х вы сот при разны х скоростя х самолета и с уч етом калибра бомб,  правда,  в плоскости ветра. Бомбометание велось  внешне доволь но просто,  но требовало опы та,  сноровки и боль шой  слаженности экипажа. Вот штурман (он же второй  пилот)  или артиллерий ский  оф ицер стоит на коленя х перед откры ты м лю ком. Ря дом справа вися т бомбы  в кассетах. Дерни ры ч ажок,  и они полетя т вниз. Ш турман на прицеле устанавливает расч етны й  угол и ч ерез визирное устрой ство командами пилоту наводит самолет таким образом,  ч тобы  линия  пути проходила ч ерез вертикаль ную  нить  креста. У летч ика на стекле впереди внизу тоже вертикаль ная  нить  (некоторое подобие прицела) ,  по ней  он точ но вы держивает заданны й  курс. Пря мо перед пилотом стрелка индикатора — простей шее устрой ство,  свя занное механич ески с местом штурмана у лю ка. На шее у штурмана свисток. Сигнал пилоту:  один гудок — внимание. Пилот смотрит на стрелку. О поря дке подхода к цели и курсе уже условлено заранее. Т еперь ,  если надо взя ть  немного правее или левее,  штурман двигает ры ч ажок с передач ей  и перед пилотом стрелка показы вает направление отворота. Право,  право,  лево,  так держать . Опя ть  гудок — замри. Ш турман еще раз бы стро проверя ет уровень  прицела по горизонту. Ц ель  плавно
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наплы вает на крест. Вот она на горизонталь ной  линии. Сброс. Бомбы  летя т вниз. Два гудка. Пилот свободен,  может маневрировать  по своему усмотрению ,  Потом второй  заход,  и все повторя ется  снач ала. С поя влением у противника в боль шом колич естве зе-нитной  артиллерии и активизации истребитель ной  авиации возникла необходимость  обрабаты вать  цель  с первого захода без пристрелоч ны х поправок и с лю бого направления ,  а не толь ко в плоскости ветра. Работа А . Н. Ж уравч енко в сотруднич естве с другими специа-листами,  в том ч исле с оч ень  активны м рационализато-ром командиром корабля  №  5  Г. В. А лехнович ем,  дала новое направление прицель ному бомбометанию  и под-ня ла его на вы сокую  по тому времени ступень . Бы л изо-бретен «ветроч ет» — треуголь ник уч ета бокового ветра. Все последую щие теории прицель ного бомбометания  и все приборы  для  этой  цели независимо от их конструк-ции и сложности в той  или иной  степени базирую тся  на принципах,  разработанны х А . Н. Ж уравч енко. Для  получ ения  точ ны х и достоверны х данны х по резуль татам бомбометания ,  а также исклю ч ения  элементов субъ ективности при визуаль ной  разведке на «М уромцах» устанавливались  луч шие в то время  в мире ф отоаппараты  системы  оф ицера русской  армии В. Ф . Потте,  позволя вшие получ ать  без перезаря дки в автоматич еском режиме до 5 0  снимков отлич ного кач ества. По эскадре бы л объ я влен приказ,  по которому каждое донесение,  в особенности резуль таты  бомбометания ,  должно бы ло сопровождать ся  ф отосним-ками. На них ф иксировались  также дата и время  суток в момент съ емки,  вы сота полета и наименование корабля . На каждом самолете бы л штатны й  ф отограф  — один из ч ленов экипажа,  а в отря де — лаборант. При штабе эскадры  работало специаль ное картограф ич еское отделение. Т ам,  например,  бы л впервы е смонтирован план австрий ских укреплений  на реке Стры е в несколь ко деся тков километров длиной . Э то бы ло уже нач ало настоя щей  аэроф отосъ емки. Кроме бомбового «М уромцы » имели и мощное стрел-ковое вооружение. Внач але предполагалось  исполь зо-вать  «М уромцы » для  борь бы  с «Ц еппелинами»,  а также для  «наступатель ны х дей ствий  против неприя тель ских крепостей ». На первой  машине,  проданной  Военному ведомству,  бы ла установлена над шасси площадка,  на 
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которой  располагалось  3 7 -мм пушка Гоч киса на лаф ете с мя гким откатником. Весила она шесть  пудов,  имела невы сокую  скорострель ность ,  а запас снаря дов состав-ля л всего 15  шт. Обслуживать  ее должны  бы ли два ч е-ловека. Ввиду я вной  нерациональ ности от установки этой  пушки отказались ,  хотя  она по-прежнему ч исли-лась  в штатном вооружении кораблей . Интересен бы л вариант с 7 5 -мм безоткатной  пушкой  (одной  из первы х в мире)  системы  полковника Гель вига и капитана Орановского. Особенность  этой  пушки за-клю ч алась  в добавоч ном стволе,  пря мо противополож-ном основному. Главны й  ствол заря жался  снаря дом,  а второй  — пы жом. Вы стрелы  производились  одновре-менно с таким расч етом,  ч тобы  взаимно скомпенсиро-вать  отдач у. Уже бы ли проведены  испы тания ,  весь ма впеч атля ю щие для  наблю дателей  на земле,  однако и от этого варианта отказались  и не толь ко по прич ине габа-ритов и веса. Дело в том,  ч то пушка устанавливалась  на пулеметном шты ре в центроплане верхнего кры ла,  и в пы лу боя  имелась  опасность  неч ая нного повреждения  пы жом элементов конструкции. Несмотря  на отказ от установки пушек на «М уромцы »,  эти испы тания  не ус-коль знули от внимания  немецкой  разведки,  и «Ц еппе-лины » перестали поя вля ть ся  днем. В кач естве оборонитель ного вооружения  исполь зова-лись  пулеметы . Первы е облегч енны е «М аксимы » уста-навливались  сверху ф ю зеля жа на месте «мостика».В центроплане верхнего кры ла бы ла устроена стрелковая  установка,  которая  также обеспеч ивала обстрел всей  верхней  полусф еры . Стрелок поднимался  на свое место из пилотской  кабины  ч ерез лю к в потолке ф ю зеля жа. Установка размещалась  между лонжеронами центро-плана верхнего кры ла,  нервю ры  и обшивка которого бы ли сня ты . Стрелок,  обдуваемы й  воздушны м пото-ком,  мог сидеть  на бензобаке и стреля ть  из двух пуле-метов:  одним — вперед и другим — назад. На лонжеро-нах центроплана устанавливались  узлы  крепления  с втулками-гнездами под шты ри шкворней  руч ны х пуле-метов «Л ь ю ис» и «М адсен» с магазинами по 40  и 25  патронов соответственно. С 19 16  г. стали поступать  пу-леметы  «Виккерс» с магазином на 6 0  патронов. Бы ли еще американские «Коль ты ». Э кипажи предпоч итали
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«Л ь ю исы » и «Виккерсы ». «М адсены » ч асто отказы вали из-за перекоса патрона,  и их брали в полет толь ко по необходимости,  когда не бы ло нич его другого. Имелись  также приспособления  для  стрель бы  из окон и дверей . До поя вления  хвостовой  стрелковой  установки,  о кото-рой  реч ь  пой дет ниже,  для  защиты  самолета от атак снизу и сзади бы ла попы тке Сикорского оборудовать  «воронь е гнездо» — площадку,  опускавшую ся  из ф ю зе-ля жа на тросах с помощь ю  лебедки с лежащим на ней  стрелком с пулеметом. В хвостовой  же установке ч асто исполь зовались  пулеметы  «М аксим»,  которы е слави-лись  своей  безотказность ю . В нач але ф евраля  19 15  г. несколь ко кораблей  бы ло готово к ведению  боевы х дей ствий . 19  ф евраля  капитан Горшков совершил последний  тренировоч ны й  полет,  и на 21 ф евраля  бы л назнач ен боевой  вы лет. Он держался  в секрете,  и корабль  провожали толь ко генерал Ш ид-ловский ,  его адъ ю тант и Сикорский . После вы лета эки-пажа Горшкова лич ному составу бы ло объ я влено о на-ч але боевой  работы . «М уромец» медленно набирал вы соту. Командир сде-лал над аэродромом два круга и на вы соте 18 0 0  м лег на курс. Бы ло я сно и тихо. Ни ветерка. Корабль ,  кажется ,  стоя л в недвижном воздухе. Ровно гудели моторы ,  все бы ло в поря дке. Кажды й  молч а занимался  своим де-лом,  кажды й  бы л углублен в себя . Все-таки первы й  бо-евой  вы лет. Как поведет себя  противник,  как машина,  ведь  она нич ем не защищена снизу. В косы х луч ах ут-реннего солнца ч етко просматривались  неприя тель -ские окопы . Наумов работал с картой ,  сверя я  ее с мест-ность ю ,  Башко бы л наготове ря дом с командиром. Но все бы ло тихо. Зенитки не стреля ли,  истребителей  не видно. Самолет углубился  в ты л противника. М оторист Ч уч елов,  уставший  ждать  неприя теля ,  покинул свой  пост и сходил проверил двигатели. Все бы ло в поря дке. Полет протекал нормаль но. Прошли две станции,  сф о-тограф ировали поезд,  а конеч ного пункта маршрута Вилленберга все не бы ло. Горшков грозно посматривал на штурмана,  тот нервнич ал. Стало я сно — заблуди-лись . Горшков повернул назад. При проходе линии ф ронта у всех опя ть  засосало под ложеч кой ,  но все бы ло спокой но. Уже на снижении вспомнили о бомбах,  но 
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делать  неч его,  пришлось  с ними садить ся . Ч то ж,  пер-вы й  блин комом. С гореч ь ю  пришлось  доложить  генера-лу о неполном вы полнении боевого задания . Т ем не ме-нее первы й  боевой  опы т уже бы л. Т щатель но осмотрели корабль  — ни единой  царапины . Неудовлетворенны й  резуль татами вы лета,  Горшков решил повторить  вы лет пря мо на следую щий  день . Уже по знакомому маршру-ту точ но вы шли на Вилленберг и сделали три захода — на первом пристрелка,  на втором сбросили серию  из пя -ти бомб,  на треть ем сф отограф ировали станцию ,  уже окутанную  ды мом. Попадания  бы ли точ ны ми,  пря мо среди подвижного состава. На обратном пути «М уром-ца» с земли дважды  обстреля ли из пулеметов,  и опя ть  ни одной  пробоины . Опы та стрель бы  по таким мише-ня м у неприя теля  пока еще не бы ло. Э тими двумя  поле-тами и нач алась  боевая  работа эскадры . 25  ф евраля  19 15  г. бы л сделан третий  боевой  вы лет,  теперь  уже ч ерез Вилленберг до Най денбурга. Против-ник опя ть  не стреля л по кораблю . Правда,  снова,  в тре-тий  раз,  несмотря  на предупреждения ,  палили свои из Новогеоргиевской  крепости. Т ам никак не могли взя ть  в толк,  ч то такие воздушны е корабли могут бы ть  рос-сий скими машинами. Конец ф евраля  и март простоя ла неблагоприя тная  погода,  однако экипаж Горшкова сделал еще три бое-вы х вы лета. По резуль татам бомбардировки из штаба армии инф ормировали:  «Прибы вший  агент из Виллен-берга показал,  ч то за 3  полета «Иль я  М уромец» в горо-де и на станции произвел следую щие разрушения :  раз-рушено станционное здание и пакгауз,  6  товарны х вагонов и вагон коменданта,  прич ем комендант ранен,  в городе разрушено несколь ко домов,  убито 2 оф ицера,  17  нижних ч инов,  7  лошадей ,  в городе паника,  жители в я сную  погоду пря ч утся  в погребах».* В марте бы л еще один полет,  которы й  стал по тому времени вы даю щимся  собы тием. 16  марта в Я блонну прибы л из штаба 1-й  армии нач аль ник разведотдела капитан Генераль ного штаба А . А . ф он Гоерц с прось -бой  командую щего провести глубокую  разведку немец-ких ты лов в предложенном направлении. Т ам,  по неко- 
                                                
*   Ц Г В И А,  ф .  2 0 0 8 ,  оп .  3 ,  д .  2 0 7 ,  л .  7 1  
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торы м данны м,  происходила концентрация  немецких вой ск,  но ч то-то в этой  инф ормации настораживало ко-мандование,  и оно решило ее перепроверить  и уточ -нить . Вы бор Ш идловского опя ть  пал на самы й  опы т-н ы й  экипаж. 1 8  марта «Иль я  М уромец» под командованием капитана Горшкова вы летел по марш-руту Я блонна — Вилленберг — Най денбург — Золь -дау — Л аутенбург — Страссбург — Т орн — Плоцк — М лава — Я блонна протя женность ю  в 6 0 0  верст. На бор-ту кроме штатного экипажа бы л капитан ф он Гоерц. Полет продолжался  более пя ти ч асов. Представитель  штаба и Наумов тщатель но осмотрели все намеч енны е пункты  и сделали около 5 0  ф отоснимков. После обра-ботки и изуч ения  получ енны х данны х вы я снилось ,  ч то ни о какой  концентрации вой ск противника не может бы ть  и реч и. Более того,  ч асть  укреплений  оголена в свя зи с переброской  вой ск на другое направление. Ста-ло я сно,  ч то немцы  провели активное мероприя тие по дезинф ормации. Русское командование сделало соот-ветствую щие вы воды . Помощь  «М уромца» при этом бы ла неоценима. В нач але апреля  в эскадру поступил приказ из Ставки Верховного Главнокомандования  о награждении экипажа за беспримерны й  полет 18  марта и за образцовое вы -полнение задания . Командир корабля  военны й  летч ик капитан Горшков производился  в подполковники и на-граждался  за храбрость  Золоты м оружием (темля к на Ге-оргиевской  ленте и золотой  эф ес) ; артиллерий ский  оф и-цер штабс-капитан Наумов,  непосредственно проводивший  наблю дение и ф отограф ирование,  произво-дился  в капитаны  и награждался  Золоты м оружием и Ор-деном Владимира 4-й  степени с М еч ами и Бантом. По-мощнику командира военному лет ч ику Башко присваивалось  звание штабс-капитана. Он также на-граждался  Золоты м оружием. Унтер-оф ицер Л авров про-изводился  в прапорщики и награждался  Георгиевским Крестом 4-й  степени (солдатским) . Кроме того,  одновре-менно приказом по эскадре Горшков назнач ался  и.о. старшего оф ицера эскадры ,  а штабс-капитан Башко — командиром корабля  «Иль я  М уромец Киевский ». Надо ли говорить ,  какое психологич еское знач ение имел этот приказ. 
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6  апреля  вы летом пары  Горшкова и Бродович а после вы нужденного из-за погодны х условий  переры ва бы ла возобновлена боевая  работа. Заметного противодей ст-вия  корабля м опя ть  не бы ло. Э то несколь ко озадач ило командование,  но потом все проя снилось . Разведка до-несла,  ч то в немецких вой сках бы л отдан приказ,  по ко-торому предупреждалось ,  ч то донося щий  о пролете рус-ских многомоторны х самолетов будет отдан под суд за распространение ложны х панич еских слухов. У русских нет и бы ть  не может боль ших аэропланов. Т еперь  можно бы ло подвести итоги. О возможностя х воздушны х кораблей ,  основанны х на первы х резуль татах боевой  работы ,  нач аль ник эскадры  в марте 19 15  г. доносил по команде:  «... 1)  Грузоподъ емность  (полезная  нагрузка)  8 5  пудов. При боевы х полетах с запасом горю ч его на 5  ч асов и при вооружении 2-я  пулеметами,  карабином,  бомб можно брать  до 3 0  пудов при постоя нном экипаже из 3 -х ч еловек. Е сли же вместо бомб взя ть  бензина и масла,  то продолжитель ность  полета может бы ть  увелич е на до 9  — 10  ч асов. 2)  Скорость  подъ ема корабля  при указанной  нагрузке на 25 0 0  метров — 45  минут. 3 )  Скорость  полета корабля  — 10 0  — 110  километров в ч ас. 4)  Удобство управления  (экипаж находится  в закры -том помещении,  и пилоты  могут сменя ть  друг друга) . 5 )  Х ороший  обзор и удобство наблю дения  (бинокли,  трубы ) . 6 )  Удобство ф отограф ирования  и бросания  бомб. 7 )  В настоя щее время  в эскадре имеется  три боевы х корабля  типа «Иль я  М уромец Киевский »,  но с моторами боль шой  мощности,  из них два могут совершать  боевы е полеты ,  а один в сборке. К концу апреля  эскадра будет иметь  шесть  кораблей  боевого типа,  так как моторы  на последние ч еты ре уже получ ены .  Нач аль ник эскадры  самолетов «Иль я  М уромец» генерал-май ор Ш идловский »* 
                                                
*   Ц Г В И А ,  ф . 2 0 0 8 ,  о п . 1 ,  д . 4 8 7 ,  л . 7 4 . 
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Успешны е дей ствия  эскадры  заставили вы сшее ко-мандование русской  армии пересмотреть  отношение к «М уромцам». В телеграмме нач аль ника штаба Верхов-ного Главнокомандования  от 14 апреля  19 15  г. в ГВТ У сообщалось :  «Верховны й  Главнокомандую щий  прика-зал:  просить  Вас в свя зи с вы я снившимся  применением эскадры  воздушны х кораблей  восстановить  дей ствие контракта с РБВЗ на построй ку «М уромцев»,  приоста-новленного на время  испы тания  их боевы х свой ств,  и оказать  заводу вся кое содей ствие для  скорей шего вы -полнения  этого заказа,  предоставив в мере возможно-сти необходимы е материалы ,  особенно для  вы делки винтов,  из имею щихся  запасов этого имущества,  нахо-дя щегося  в складах военного ведомства. Построй ка аэропланов должна производить ся  по последнему впол-не оправдавшему себя  типу»*. Ш таб Верховного Глав-нокомандования  просил Военного М инистра ускорить  укомплектование эскадры  новы ми корабля ми и при-ня ть  самы е энергич ны е меры  к построй ке новы х кораб-лей  и широкому содей ствию  РБВЗ в получ ении моторов и изготовлении собственны х. Завод должен бы л в спеш-ном поря дке изготовить  до 1 мая  19 16  г. 3 2 самолета «Иль я  М уромец». Боевы е дей ствия  эскадры  расшевелили противника. Немцы  в конце концов осознали,  какую  опасность  представля ли для  них «М уромцы ». Ч тобы  разом по-конч ить  с воздушны ми корабля ми,  12 апреля  19 15  г. бы л совершен налет на Я блонну. Пя ть  самолетов сбро-сили 20  осколоч ны х бомб,  которы е,  впроч ем,  не прич и-нили особого вреда. Осколком бы л пробит радиатор ста-рого корабля  А лехнович а,  да одна бомба попала в сарай  с пусты ми боч ками. Но этот налет мог стать  роковы м для  Ш идловского и Сикорского,  которы е в момент бом-бежки находились  на летном поле,  где укры ть ся  бы ло негде. Сикорский  первы й  оценил опасность :  «Соблаго-волите леч ь ,  М ихаил Владимирович ! »,  но генерал,  за-драв свою  белую  бороду кверху,  наблю дал за дей ствия -ми немецких летч иков. Он не хотел вы гля деть  трусом на глазах у всей  эскадры . Вот поя вилась  еще одна точ -ка,  она росла на глазах. «Л ожитесь  же! » — Игорь  Ива- 
                                                
*  Ц Г И А ,  ф . 2 4 ,  о п . 2 8 ,  д . 2 0 2 ,  л . 1  — 1 2 . 
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нович  бросился  на землю . Ч то-то в его голосе заставило Ш идловского подч инить ся . Он,  бурч а под нос,  нехотя  прилег в своей  генераль ской  шинели,  и тут метрах в де-ся ти-пя тнадцати ахнул взры в. Вздрогнула земля . Их подбросило. По спинам заколотили комь я  земли. По-том тишина. Первы м подня лся  Сикорский . Он подал руку своему патрону и помог ему подня ть ся . Генерал бы л по-прежнему невозмутим,  но Сикорский  проч ел у него в глазах некоторое смущение. Несмотря  на незнач итель ны й  урон эскадре,  бы ли сделаны  вы воды . Около самолетны х палаток вы ры ли траншеи,  установили дежурство пулеметч иков,  а из крепости Новогеоргиевск получ или батарею  орудий ,  пригодны х для  стрель бы  по воздушны м це-л я м ,  под командованием старого  знакомого И. И. Сикорского,  московского студента,  а теперь  прапорщика Б. Н. Ю рь ева. Э тот налет навел на дерзкую  мы сль  — одним коротким решитель ны м ударом поконч ить  с немецкой  базой  в Сан-никах. Горя ч ие головы  предлагали неожиданно для  про-тивника вы садить  с «М уромцев» на летное поле базы  спе-циаль но подготовленны й  и хорошо вооруженны й  десант. Однако командование благоразумно отказалось  от этой  затеи,  соч тя  риск слишком боль шим. Т ем не менее вопрос в разны х вариантах летч иками обсуждался ,  и среди лич -ного состава эскадры ,  которы й  оч ень  ценил мужество и храбрость  Горшкова,  ходила такая  бай ка,  весь ма похо-жая  на правду. Один генерал,  узнав о налете немцев на аэродром базирования  «М уромцев»,  ехидно обронил старшему оф ицеру эскадры :  «Господин подполковник!  Е сли Вы  хотите получ ить  Георгиевский  Крест,  имей те в виду,  он будет лежать  в Санниках. Слетай те туда и подни-мите этот Крест,  он будет Ваш! » Горшков улы бнулся :  «Непременно,  Ваше Превосходитель ство,  если Вы  поло-жите его туда лич но». 13  апреля  19 15  г. экипажи штабс-капитана Бродович а,  а 14 апреля  лей тенанта Л аврова и поруч ика Панкрать ева совершили налет на аэродром в Санниках. Он бы л успеш-ны м,  и немцы  боль ше не поя вля лись  над Я блонной . В свя зи с наступлением неприя теля  на Галицинском направлении по приказу командования  во Л ь вов бы ли направлены  два экипажа Башко и Бродович а,  Э тим бы - 
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ло положено нач ало создания  первого боевого отря да эскадры . В нач але мая  19 15  г. серь езное положение сложилось  и на Варшавском направлении. Ввиду я вной  угрозы  базе бы ло решено основную  ч асть  эскадры  эвакуировать ,  и оставить  толь ко боевы е корабли,  которы е должны  бы ли до последнего уч аствовать  в военны х дей ствия х,  а затем перелететь  в Л иду. На ты ловую  базу,  как водит-ся ,  сразу посы пались  назнач ения . Из Ставки на долж-ность  заместителя  командира эскадры  по строевой  ч асти прибы л генерал-май ор Вой нилович -Ня нь ковский ,  а на должность  старшего оф ицера эскадры  — капитан Ге-нераль ного штаба Витковский . Последнее назнач ение бы ло ударом по оф ицерскому собранию . Л ю бимец эс-кадры ,  боевой  командир бы л на своем месте,  и все ожи-дали утверждения  Горшкова в должности. Витковский  же оказался  ч еловеком весь ма далеким от авиации и к тому же,  как потом вы я снилось ,  не обладал достаточ -ны ми ч еловеч ескими кач ествами. Как бы  там ни бы ло,  а самолю бие первого летч ика эскадры  бы ло задето. Гор-шков вообще хотел уй ти в легкую  авиацию ,  но,  вня в уговорам Ш идловского,  которого оч ень  уважал,  остался ,  однако попросил перевести его командиром первого боевого отря да,  находившегося  во Владаве. Базирование в Л иде оказалось  кратковременны м,  и в августе нач алось  перемещение под Псков,  посколь ку для  вось ми боевы х и двух уч ебны х кораблей  аэродром оказался  тесен. Т огда же бы ло приня то решение об ор-ганизации второго боевого отря да для  дей ствий  на Рижском направлении. М есто базирования  ему опреде-лили в 3 0  км ю жнее Риги близ станции Зегеволь д. 20  сентя бря  19 15  г. приказом командира эскадры  бы -ло оф ициаль но объ я влено о ф ормировании второго бое-вого отря да в составе семи кораблей ,  командирами ко-торы х назнач ались :  №  1 — лей тенант Л авров,  он же командир отря да; №  2 — поруч ик Панкрать ев; М  4 — поруч ик Ш аров; №  5  — поруч ик А лехнович ; №  6  — штабс-капитан Головин; №  8  — сотник Л обов; №  10  — поруч ик Костенч ик. 
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У  читателя , наверное, уж е д авно наз рел вопрос по по-вод у раз нообраз ных з ваний у летног о состава.  Д ело в том, что в русской армии каж д ый род  войск имел собст-венные з вания .  Ф лот — лейтенант, пехота — под пору-чик, кавалерия  — корнет и т. д .  А виация  ж е ещ е не оф ормилась  в самостоя тель ный род  войск, поэ тому оф ицеры имели з вания  род ов войск, откуд а они при-ш ли в авиацию .  Т ак, каз ачий сотник мог  летать  вместе с ж анд армским ротмистром или пехотным ш табс-капи-таном, а под хорунж ий — с лейтенантом ф лота россий-ског о.  Э то не меш ало боевой работе.  Н ад о сказ ать , что при э скад ре была образ ована лет-ная  ш кола, которая  г отовила э кипаж и «М уромцев».  Вначале в ней толь ко переучивались  имею щ ие з вание «военный летчик», но Ш ид ловский вз я л на себя  сме-лость  выпускать  команд иров кораблей с присвоением таких з ваний.  П о э тому повод у у М ихаила Влад имиро-вича было мног о неприя тностей от началь ства, но г ене-рал все-таки своег о д обился .  Ш табс-капитану Н иж е-вскому первому в ш коле была присвоена квалиф икация  «военный летчик».  К  тому времени он уж е имел ш есть  боевых вылетов.  Х арактер вед ения  войны на русско-г ерманском ф рон-те д елал важ ным бомбард ировку ж елез нод орож ных станций и мостов.  О д ной из  таких успеш ных операций была бомбеж ка 1 4  ию ня  1 9 1 5  г .  станции П рж еворск.  К оманд ир корабля  И .  С.  Б аш ко точно выш ел на цель , ког д а на станции стоя ло ш есть  составов.  Б ыло сд елано три з аход а и сброш ено пя ть  бомб ( три по д ва пуд а и д ве пуд овки) .  Б омбы точно накрыли цель , которая  оказ а-лась  непростой.  О д ин из  составов был с артиллерийски-ми снаря д ами.  Ч ерез  несколь ко д ней раз вед ка д онесла, что на станции уничтож ено более 3 0  тыс.  артиллерий-ских снаря д ов, несколь ко тонн вз рывчатых вещ еств и боль ш ое количество патронов.  П ож ар прод олж ался  д ва д ня .  Сг орело более 5 0  ваг онов.  Сама станция  была на-д олг о вывед ена из  строя .  Т еперь  немцы стали лихора-д очно усиливать  противовоз д уш ную  оборону, в том числе истребитель ную  авиацию .  С З апад ног о ф ронта прибыло несколь ко отря д ов самолетов «Ф оккер» и «Б ранд енбург ».  Э то были д вухместные истребители с максималь ной г ориз онталь ной скорость ю  д о 1 8 0  км/ ч.  
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Л етчик-наблю д атель  имел автоматическую  винтовку или пулемет без  синхрониз атора.  Вести ог онь  мож но было толь ко с бортов или вверх.  П ервым повстречался  с истребителя ми э кипаж  тог о ж е Б аш ко.  Э то слу-чилось  6  ию ля  1 9 1 5 г .  Б ыл обычный полет на бомбеж ку прод олж итель ность ю  4  ч.  М арш рут Влад ава — река Б уг  — д ер.  Г робовец — Я нув — Б елж ец — Ш ебрж еш ув — К расностав — Х олм — Влад ава.  О коло д еревни Г остынное з аметили три батареи, которые нанесли на карту.  К  северо-з апад у от Я нува увид ели аэ род ром с «противоаэ ропланной батареей».  Н а аэ род ром сбросили пя ть  пуд овых бомб, четыре из  них раз орвались  сред и палаток.  Н а станции Л ю быч сто-я ло три состава по 5 0  ваг онов каж д ый.  Т уд а полетели пя ть  пуд овых бомб.  У  станции Б елж ец з аметили обоз  из  4 0 0  повоз ок, сбросили серию  из  пя ти д вад цати-ф унтовых бомб.  О т послед них д венад цати з аж иг а-тель ных освобод ились  уж е на обратном пути под  Ш ебрж еш увом, ког д а д о линии ф ронта оставалось  4 0  км.  З д есь , на высоте 3 ,5  тыс.  м корабль  и был атако-ван истребителя ми «Б ранд енбург ».  П ервог о з аметили в ниж ний лю к, ког д а тот старался  под ойти к кораблю  поближ е нез амеченным.  З а ш турвалом сид ел Смирнов.  Б аш ко немед ленно сменил своег о помощ ни-ка.  Все встали по своим местам.  А ртиллерийский оф ицер Н аумов приль нул к «М ад сену» у левой д вери.  И стребитель , имея  з апас скорости, проскочил сбоку вверх и д ал очеред ь  из  пулемета по левому борту «М у-ромца».  П осыпались  осколки стекол, щ епки, вскрик-нул команд ир.  О н был ранен в г олову и ног у, но оста-вался  на месте.  И стребитель  з аход ил д ля  повторной атаки.  Т ут моторист д олож ил — пробиты оба верхних бенз обака, оба бенз опровод а левой г руппы моторов и ф иль тр правой г руппы.  О н сраз у перекрыл краники и з аж ал рукой пробоину в ф иль тре, из  которой хлестал бенз ин.  Т еперь  работали толь ко правые д виг атели.  К оманд ир, превоз мог ая  боль , старался  уд ерж ать  ко-рабль  на курсе.  Самолет раз ворачивало влево, и ране-ной ног ой нуж но было д авить  на правую  пед аль .  Т ем временем истребитель , имея  превыш ение, из г отовился  д ля  атаки.  П икирование, потом г орка.  Н аумов выж д ал и на какую -то д олю  секунд ы оперед ив немецко- 
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го летч ика,  первы м откры л огонь . Истребитель  как будто вздрогнул и с плавны м отворотом влево пошел на снижение. В короткой  переды шке Смирнов сменил ко-мандира. М оторист Л авров бы стро сделал перевя зку Башко,  тот снова сел за штурвал. Л авров же опя ть  бро-сился  к пробитому ф иль тру. Т ак они со Смирновы м по оч ереди зажимали пробоину — на вы соте бы ло про-хладно и испаря ю щий ся  бензин силь но охлаждал ру-ки. Их просто ломило от холода. Т ем временем второй  истребитель  заходил для  атаки. Наумов видел это,  но нич его не мог поделать . При последней  оч ереди пуле-мет замолк — перекос патрона. Т еперь  оставался  толь ко карабин Смирнова. Сам Смирнов стоя л у ф иль тра,  Л авров уже не мог. Он отморозил обе кисти рук. Второй  истребитель  прошел опя ть  по левому борту «М уромца». Оч ередь  пробила толь ко маслобак двигателя  уже недей -ствую щей  группы . На вторую  атаку немец не отважил-ся . При подходе к линии ф ронта корабль  бы л обстреля н с боль шого удаления  треть им истребителем. Но эта ата-ка оказалась  неэф ф ективной . Вы сота в этот момент уже составля ла полторы  ты ся ч и метров. Корабль  неумоли-мо снижался . При подходе к Х олму на вы соте 7 0 0  м ос-тановились  и правы е двигатели. Командир,  несмотря  на ранение,  удач но посадил тоже израненную  машину на болотистом лугу возле аэродрома 24-го истребитель -ного отря да около деревни Городище в пя ти верстах от города Х олм. При осмотре бы ло вы я влено много пробо-ин,  и казалась  невероя тной  такая  живуч есть  самолета. Предсказания  о «летаю щей  мишени» не сбы лись . М олва об этом бое уже катилась  по авиаотря дам. Ко-мандование по достоинству оценило мужество летны х бой цов,  и весь  экипаж бы л примерно награжден. В при-казе особо отмеч ались  самоотверженны е дей ствия  пра-порщика Л аврова. Ч тобы  у ч итателей  не сложилось  впеч атление,  ч то эс-кадра дей ствовала время  от времени,  надо отметить ,  ч то боевая  работа велась  планомерно и в ней  уч аствова-ли все экипажи. Просто в книге приводя тся  толь ко на-иболее интересны е,  с нашей  точ ки зрения ,  эпизоды  бо-евой  дея тель ности эскадры . Рутинной  и незаметной  повседневной  работы  бы ло,  как всегда в лю бом другом деле,  знач итель но боль ше. 
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Наря ду с наращиванием истребитель ной  авиации не-мцы  усилили и зенитную  артиллерию ,  которую  концент-рировали на вероя тны х местах пролета кораблей  линии ф ронта. Х отя  при первом интенсивном обстреле «М уром-ца» под командованием штабс-капитана Озерского (заме-нившего Бродович а,  отказавшегося  от боевой  работы  и откомандированного в Гатч ину)  экипаж подавил пуле-метны м огнем зенитны е средства,  бы ло я сно,  ч то надо принимать  какие-то меры . Самы м просты м бы ла смена постоя нны х мест пролета линии ф ронта,  потом стали от-рабаты вать  противозенитны е маневры . Наря ду с этим Сикорским бы ли проведены  также и некоторы е конст-руктивны е доработки самолета,  повы шавшие живуч есть  корабля . В ч астности,  баки стали протектировать ся  из-нутри и защищать ся  броней  снаружи. После вы ведения  из строя  самолета Башко,  кото-ры й  нуждался  в капиталь ном ремонте,  вся  тя жесть  боевой  работы  отря да легла на корабль  Озерского. Е му приходилось  ежедневно вы летать . «М уромец» так хорошо вы полня л боевы е задания ,  ч то нач аль ник штаба 3 -й  армии генерал-май ор Романовский  как-то сказал,  ч то он готов обменя ть  всю  легкую  авиацию ,  имею щую ся  в его распоря жении,  всего на три «М у-ромца». И дей ствитель но,  кроме эф ф ективного боево-го применения  поя вление «М уромцев» оказы вало на солдат в окопах громадное психологич еское воздей ст-вие. Русские солдаты  с восторгом наблю дали,  как «М уромцы » неспешно и уверенно уходили в ты л про-тивника. Их не смущал зенитны й  огонь ,  они не шара-хались  от него в стороны ,  как легкие самолеты ,  а не-прия тель ские аэропланы  вообще боя лись  подходить  к воздушному кораблю . Э та богаты рская  уверенность  в своих силах передавалась  и солдатам. В середине сентя бря  19 15  г. Озерский  перебазировался  в рай он Слуцка. 2 ноя бря  после вы полнения  боевого задания  на снижении при входе в зону своего аэродрома само-лет вдруг перешел в плоский  штопор и врезался  в землю . Кроме второго пилота Спасова,  весь  экипаж погиб. Х отя  работала представитель ная  комиссия  под председатель ством Горшкова,  прич ин катастро-ф ы  вы я снить  не удалось . Спасов при ударе потеря л памя ть  и даже после леч ения  вспомнить  нич его не 
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смог. Потерей  второго корабля  завершилась  история  первого боевого отря да. В я нваре 19 16  г. по прось бе командую щего 7 -й  ар-мией  на Галиций ский  ф ронт бы ли отправлены  железной  дорогой  в Колодзиевку корабли Башко (он получ ил новы й )  и Панкрать ева. По прибы тии поч ти целы й  меся ц летч ики не могли нач ать  боевую  работу. А эродром раскис и взлетать  не бы ло никакой  возможности. Не-мецкие же разведч ики поя вля лись  регуля рно. Когда Панкрать еву 29  я нваря  все-таки удалось  слетать  на бомбардировку Денисува и М онастержиска,  стало я сно,  в ч ем дело. Э кипаж смог засеч ь  немецкий  аэродром и увидел там взлетную  полосу,  сделанную  из досок. С нее без хлопот и поднимались  неприя тель ские самолеты . Ч ерез три дня  у наших тоже поя вилась  полоса. 3  ф евра-ля  Башко ее опробовал и в том же полете сбросил три пудовы е бомбы  на немецкую  колонну на марше. Непри-я телю  это не понравилось ,  и на путя х «М уромцев» опя ть  поя вились  истребители. 19  марта 19 16  г. в боевой  вы лет отправился  экипаж штабс-капитана Панкрать ева с заданием произвести бомбометание по складам,  построй кам,  путя м и соста-вам на станции М онастержиск. Э кипаж состоя л из пя ти ч еловек. На борту бы ло 27  бомб общим весом 27 , 5  пудов и я щик стрел. Из стрелкового вооружения  — три пулемета (два «М адсена» и один «Л ь ю ис»)  с одной  ты -ся ч ей  патронов и два «М аузера» с сотней  патронов. За-пас бензина и масла на три с половиной  ч аса. М аршрут Колодзиевка — Т рембовля  — Особец — Бзержаны  — М онастержиск — Вы ч улка — Дубенка — Бариш — Бу-ч ач  — Ч ертков — Колодзиевка. При бомбардировке це-ли,  когда экипаж бы л заня т сбросом бомб,  корабль  ата-ковали два истребителя . Они,  как обы ч но,  зашли со стороны  хвоста и откры ли огонь . Сразу бы ли ранены  два ч еловека,  прич ем один тя жело. Т ем не менее зара-ботали все пулеметы . Первы й  истребитель  повторил атаку,  но теперь  прежний  боевой  опы т,  приобретенны й  «М уромцами»,  не пропал даром. Несмотря  на то ч то бы л вы веден из строя  правы й  внутренний  двигатель ,  Панкрать ев,  насколь ко это бы ло возможно,  резко раз-вернул корабль ,  неприя тель ский  истребитель  оказался  вне мертвой  зоны  и уч асть  его бы ла решена. Т ри пуле- 
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мета сделали свое дело. Второй  истребитель  толь ко из-дали обстреля л «М уромец»,  но его оч ереди не достигли цели. Панкрать ев благополуч но довел машину до своего аэродрома и удач но посадил. Не толь ко летны й  состав приобретал боевой  опы т. Наземны й ,  а в особенности технич еский  состав,  про-я вля л просто ч удеса изобретатель ности. Э ксплуатация  самолетов зимой  всегда трудное и хлопотное дело,  даже сей ч ас,  а тогда со многими проблемами встреч ались  впервы е. Ну хотя  бы  прогрев моторов. Ведь  заливать  горя ч ую  воду на морозе практич ески бесполезное и ч асто опасное для  моторов дело. В эскадре придумали так назы ваемы е тлею щие грелки,  работаю щие на принципе химич еской  реакции. Инициатором этого нужного дела опя ть  стал М . Н. Николь ской . Грелки засовы вались  под ч ехлы ,  и утром при лю бом морозе двигатели имели плю совую  температуру. Внач але при эксплуатации самолетов зимой  примерзали лы жи,  и,  даже раскач ав машину,  на полном газу ее невозможно бы ло сдвинуть  с места. Сделали специаль ную  мазь  и с лы жами проблем не стало. М ного неприя тностей  доставля ли снегопады  и ветер. В нач але я нваря  19 16  г. в резуль тате урагана бы л сломан корабль  Головина. Для  Защиты  от ветра стали строить  капониры . После перебазирования  в Колодзиевку Панкрать ева и Башко,  а также потери машины  Головина в распоря же-нии Л аврова осталось  толь ко ч еты ре самолета. Т ем не менее командир думал о повы шении эф ф ективности бо-евого применения  вверенны х ему «М уромцев». К тому времени немцы ,  опасая сь  дневны х бомбардировок,  на-ч али по ноч ам скры тно осуществля ть  переброску вой ск. Т огда и решил командир Зегеволь дского отря да попробовать  делать  боевы е вы леты  ноч ь ю . По его ука-занию  бы ли изготовлены  специаль ны е санки,  на кото-ры х разводились  я ркие костры -светиль ники. Они раз-мещались  на полосе в ря д. После взлета самолета должны  бы ли тушить ся  и зажигались  по сигналу с на-блю датель ного пункта,  с которого ф иксировались  раке-ты ,  поданны е с приближаю щегося  корабля . «М уром-цы » тоже дорабаты вались . В ч астности,  делался  
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подсвет приборов,  самолеты  снабжались  осветитель ны -ми ракетами. Вы брав лунную  ноч ь ,  7  ф евраля  19 16  г. Л авров в первы й  раз взлетел,  сделал два круга над аэродромом и затем совершил благополуч ную  посадку. Вы воды :  видимость  достаточ ная ,  населенны е пункты  освещены  и видны  как на ладони,  возможности для  ориентировки хорошие,  можно летать . 8  ф евраля  состоя лся  первы й  ноч ной  вы лет «М уромца» на бомбардировку. На борту находился  штатны й  экипаж,  пя ть  бомб,  два пулемета,  запас бензина и масла на три ч аса полета. Набрав вы соту над аэродромом,  корабль  лег на курс,  и вскоре провожаю щие уже не слы шали рокота моторов. Пока летели до цели — станции М итава,  сотник Отрешко тренировался  в прицеливании. Нужно бы ло приноровить ся ,  ч тобы  бы ли видны  и освещенная  цель ,  и нить  прицела. Ш окаль ский  точ но вы вел машину на М итаву. В эту злополуч ную  для  немцев ноч ь  на станцию  прибы ли пя ть  составов с грузами,  в том ч исле два эшелона с артиллерией  и вой сками. Конеч но,  пя ть  бомб не могли нанести боль шого ущерба,  но паника бы ла огромная . Ноч ная  операция  оконч атель но вы вела немцев из себя . Они лихорадоч но стали наращивать  вокруг крупны х станций  зенитную  артиллерию . Кроме того,  уч иты вая  неизменную  методику бомбардировки «М у-ромцами» — первы й  заход — пристрелка,  второй  — первая  серия  и т. д. и все на прежних режимах,  т. е. неизменны е вы сота,  скорость  и курс,  немцы  разрабо-тали свою  систему противодей ствия . На первом заходе они проводили замеры ,  а перед вторы м нач инали интенсивно обстреливать  воздушны й  корабль . 13  апреля  экипаж «Иль и М уромца» под командова-нием поруч ика Костенч ика получ ил задание бомбарди-ровать  станцию  Даудзевас. В состав экипажа кроме ко-мандира входили второй  пилот Я нковиус,  артиллерий ский  оф ицер поруч ик Ш неур,  моторист Ка-саткин и воль ноопределя ю щий ся  моторист-стрелок М арсель  Пля ,  негр из ф ранцузского цирка,  каким-то ч удом попавший  в эскадру. На втором заходе немцы  встретили их ураганны м огнем. Т оль ко сбросили се-рию ,  как перед кораблем два взры ва. Грохот,  треск де-
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рева,  полетели щепки,  звон разбитого стекла. Костен-ч ик отпря нул назад,  а потом упал на штурвал. Корабль  внач але задрал нос,  потом клю нул вниз и завертелся  в спирали. Кто-то успел вы клю ч ить  зажигание. Я нкови-ус,  стоя вший  на коленя х у откры того бомболю ка,  бро-сился  к командиру. Он вы тащил раненого из кресла,  но в этой  круговерти не смог освободить  его ноги из-под ремней  педалей . Не теря я  времени,  второй  пилот сел за штурвал,  поставил ноги пря мо на ноги раненого това-рища и вы вел самолет в горизонталь ны й  полет курсом домой . Касаткин вклю ч ил магнето. Заработали толь ко три двигателя . Край ний  правы й  молч ал. Все немного пришли в себя ,  оказали первую  помощь  командиру,  ко-торы й  находился  в бессознатель ном состоя нии. В этот момент из верхнего лю ка с грохотом свалился  Пля . Все остолбенели. Кто-то не вы держал:  «М арсель ,  ты  ведь  должен бы л лететь  к земле самостоя тель но! » Все рас-смея лись ,  напря жение бы ло сня то. Оказы вается  пре-дусмотритель ны й  ф ранцуз привя зался  ремнем к стой ке кры ла и,  когда «М уромец» падал,  он в шоковом состо-я нии болтался  в воздухе. М арсель  потом долго восхи-щался  проч ность ю  самолета. Я нковиус благополуч но довел израненную  машину до аэродрома и удач но посадил. Как толь ко на пробеге подъ емная  сила упала,  кры ло отвалилось . Оказы вается  бы л перебит верхний  лонжерон,  и кры ло держалось  толь ко за сч ет подъ емной  силы . За этот боевой  вы лет весь  экипаж бы л награжден и повы шен в звании. М арселю  Пля  бы л пожалован ч ин старшего унтер-оф ицера. Э скадра взаимодей ствовала не толь ко с наземны ми вой сками. В августе 19 16  г. Л авров получ ил телеграмму от командира дивизиона эсминцев,  охраня вших вход в Рижский  залив,  с прось бой  воздей ствовать  на не-мецкую  базу гидросамолетов,  располагавшую ся  на озе-ре А нгерн в 7 0  км от Риги. Э ти самолеты  оч ень  мешали боевой  работе. Л авров распоря дился  подготовить  к вы -лету ч еты ре корабля . Бы л определен поря док работы . Первы м взлетает командир отря да,  вторы м с интерва-лом в 10  мин Головин,  затем Л обов и последним А лех-нович . Набор вы соты  2 ты с. м в зоне аэродрома и затем на маршруте до подхода к цели набор 3  ты с. м. Каждая  
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машина делает по три захода. На первы х двух сброс ф у-гасны х,  на треть ем — осколоч ны х бомб и стрел. Е сли обнаружит себя  зенитная  батарея ,  подавить  ее пулемет-ны м огнем. У каждого на борту по 10  пудовы х ф угас-ны х и по 5  полуторапудовы х осколоч ны х,  три пулемета и 15 0 0  стрел. Э то бы ло великолепное зрелище,  когда ранним утром 22 августа ч еты ре красавца в я сном безоблач ном небе медленно кругами набирали вы соту,  а потом нетороп-ливо ложились  на курс. Историч еский  день  — первы й  групповой  вы лет тя желы х кораблей . После успешного налета сделан послеполетны й  раз-бор. Е динодушно пришли к заклю ч ению ,  ч то надо бом-бардировать  одновременно или с интервалом в 3 0  мин,  когда уля жется  ды м от разры вов,  мешаю щий  точ ному прицеливанию . Ч ерез неделю  разведка донесла:  унич -тожено семь  самолетов,  несколь ко повреждено оскол-ками,  погибло 27  ч еловек,  есть  ранены е. 10  сентя бря  19 16  г. экипаж Головина повторил налет в одиноч ку,  зай дя  незаметно на цель  со стороны  моря . Бомбардировка прошла успешно,  обстрела не бы ло,  ис-требители не поя вля лись . На пути домой  все расслаби-лись  и даже сели играть  в преф еранс. Вот прошли ли-нию  ф ронта,  впереди уже мая ч ила Рига,  как вдруг пулеметная  оч ередь  распорола кабину. Все бросились  по своим местам. Вторая  оч ередь  — и трое ранены х. Не-вредимы й  механик Л утц,  схватив «Виккерс»,  бросился  на верхню ю  площадку. Пря мо из-под хвоста «М уромца» вы гля ды вал сверкаю щий  диск винта немецкого ис-требителя . Л утц,  поч ти не целя сь ,  вы пустил оч ередь ,  истребитель  резко провалился  вниз. Стрелок вы сунулся  с площадки и увидел,  как самолет,  кач ая сь  с кры ла на кры ло,  круто снижается  в расположении наших вой ск. Как потом вы я снилось ,  лей тенант Гаммер после бомбардировки А нгерна вы летел вслед за «М уромцем» и ч ерез 3 0  мин уже на подходе к Риге догнал его. Зай дя  снизу пря мо под хвост,  он вы пустил оч ередь  по кабине,  потом вторую . Т реть ю  не успел. Ранены й ,  он едва смог посадить  машину. Гаммера отправили в лазарет,  а са-молетом заня лись  специалисты . Оказалось ,  ч то у не-мцев теперь  поя вились  истребители с синхронны ми пу-леметами,  стреля вшими ч ерез плоскость  винта. Е сли 
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рань ше при атаке немцы  подставля ли свой  борт под пу-леметы  «М уромца»,  то теперь  положение резко изме-нилось . Истребители могли подкрады вать ся  на ф оне земли и атаковать  сзади и снизу в самое уя звимое место воздушного корабля . Из этого случ ая  бы ли сделаны  вы воды . Приказом по эскадре запрещались  впредь  до особого распоря жения  вы леты  в одиноч ку вглубь  расположения  противника более 3 0  км. В экстренны х случ ая х разрешалось  вы ле-тать  парой . Ш идловский  создал авторитетную  комис-сию  в составе Сикорского,  Горшкова,  Ж уравч енко,  Л аврова,  нач аль ника мастерских Базилевич а и пред-ставителя  завода Бондарева. Горшков ознакомил со-бравшихся  с создавшимся  положением и предложил обменя ть ся  мнения ми. Сикорский  зая вил,  ч то вопрос уже прорабаты вается  и у него будут предложения ,  но конкретно он сможет ответить  ч ерез пару-трой ку дней . Суть  его предложений  оказалась  в том,  ч то до внесения  конструктивны х изменений  в «М уромцы » для  проведе-ния  испы таний  пока предлагается  переделать  уч ебны й  корабль . Вертикаль ное оперение предполагалось  сде-лать  двой ны м и разнесенны м по стабилизатору,  несу-щая  поверхность  которого увелич ивалась ,  в конце ф ю -зел я жа оборудовать  огневую  то ч ку с надежны м пулеметом. Вскоре модернизированны й  корабль ,  доработанны й  умель цами в полевы х условия х,  бы л готов. Внач але хвостовая  установка с пулеметом «М аксим» опробова-лась  при полетах в зоне аэродрома — стреля ли по по-лотнищам,  вы ложенны м на земле. Особое уч астие в тренировках стрелков приня л штабс-капитан Ж урав-ч енко,  сам отменны й  стрелок. Он обуч ил меткой  стрель бе доброволь цев,  отобранны х из ч исла мотори-стов,  пожелавших стать  стрелками. Для  исклю ч ения  отказов «М аксима» при низких температурах,  в том ч исле на боль ших вы сотах,  в кожух каждого налива-лась  незамерзаю щая  жидкость . Кроме того,  стрелкам рекомендовалось  в полете давать  время  от времени ко-роткие оч ереди. После успешны х испы таний  бы ли переоборудованы  ч еты ре боевы х корабля . Первы м опробовал в бою  хво-стовую  установку штабс-капитан Башко. Э то случ илось  
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в нач але ноя бря  19 16  г. В экипаж входили помощник командира поруч ик Ф едоров,  артиллерий ский  оф ицер капитан Наумов,  моторист Буробин и стрелок старший  унтер-оф ицер Соколов. Вы лет бы л назнач ен на девя ть  утра 5  ноя бря . Ц ель  бомбардировки — аэродром немецких истребителей  в Сморгони. Э то бы л дерзкий  вы зов. После первы х разры вов на аэродроме в воздух подня лись  пя ть  истребителей . Башко развернулся  домой  и сделал вид,  ч то не ищет встреч и с неприя телем. Истребители догоня ли. Ф едоров приготовился  у хвостовой  установки,  Соколов — на верхней  площадке,  Буробин и Наумов — у окон. Первы й  истребитель  сделал красивую  горку и в пикировании пошел на «М уромца». С дистанции 10 0  м он откры л огонь . Т ут же заговорили пулеметы  воздушного корабля . «Ф оккер»,  не дрогнув,  продолжал пикировать ,  проскоч ил мимо «М уромца» и устремился  к земле. Немедленно бросился  в атаку второй ,  но,  встреч енны й  оч ередя ми,  кач нулся  и кругами пошел вниз. Т ретий  долго вы бирал момент нач ала атаки,  наконец решился ,  но тут же бы л срезан тремя  пулеметами. Осталь ны е не рискнули при-близить ся  к «М уромцу» и благоразумно повернули назад. Во втором отря де первы м встретился  с истребителя ми на доработанном «М уромце» экипаж старшего лей те-нанта Л аврова. Бы ло приня то решение направить ся  пря мо к аэродрому базирования  немецких истребите-лей . В этом случ ае имелась  боль шая  вероя тность ,  ч то немцы  клю нут на приманку — одиноч ны й  самолет и попы таю тся  атаковать . Конеч но,  бы л риск,  но это бы л взвешенны й  риск. Перед полетом к Л аврову я вился  М арсель  Пля  и попросил взя ть  его стрелком хвостовой  установки. М арсель  зарекомендовал себя  метким стрелком,  и потому Л авров охотно взя л с собой  смелого ф ранцуза. А ртиллерий скому оф ицеру Отрешко вменя -лось  в обя занность  следить  за воздухом и подавать  сиг-нал стрелку в хвосте и,  кроме того,  самому вести огонь  с верхней  установки. При подходе к немецкому аэрод-рому сотник доложил,  ч то видит трех истребителей ,  на-бираю щих вы соту. Все на борту приготовились . Первы й  истребитель ,  имея  превы шение в 15 0  м,  нач ал
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атаку с удаления  в 3 0 0  м. Он в пикировании откры л огонь . Поч ти одновременно ему ответил Пля . Заговорил и верхний  пулемет. Немец дернулся  в сторону,  пе-ревернулся  и стал беспоря доч но падать . Т ут пошел в атаку второй . Пля  не дал ему прицелить ся  и первы й  от-кры л огонь . Истребитель ,  не меня я  угла пикирования ,  проскоч ил мимо «М уромца» и устремился  к земле. Т ре-тий  немного походил кругами,  развернулся  и отбы л восвоя си. По возвращении «М уромца» весь  отря д позд-равил победителей . Особенно интересовались ,  как ч ув-ствовал себя  Пля . М арсель  зая вил,  ч то в воздухе хоро-шо,  хотя  и силь но обдувает,  но на взлете и посадке нестерпимо тря сет и потому приходится  вставать . При стрель бе же сидень е мешает. Л уч ше его делать  склад-ны м. Все эти замеч ания  бы ли уч тены  Сикорским при доработках имею щихся  машин,  а также при внесении конструктивны х изменений  в последую щие серии. Ч е-рез два дня  после этого памя тного боя  Л авров повторил полет и бомбил аэродром истребителей ,  но немцы  не ре-шились  на бой . И вообще после встреч и с экипажами Башко и Л аврова немецкие истребители меся ца два не пы тались  атаковать  воздушны е корабли. Т ак «М уром-цы » превратились  в «летаю щую  крепость ». Вскоре самолеты  на базе получ енного опы та бы ли до-работаны . В ч астности,  Сикорский  предложил так на-зы ваемы й  «рель совы й  путь »,  состоя щий  из двух угло-вы х проф илей ,  по которы м катилась  на роликах тележка. Стрелок ложился  на тележку и двигался ,  пе-ребирая  руками кресты  расч алок. Э та тележка на я зы ке авиаторов назы валась  «трамваем». Т еперь  стрелки направля лись  в хвост толь ко по мере необходимости. Кабина от набегаю щего потока защищалась  плексигла-совы м козы рь ком. Наря ду с хвостовой  установкой  бы ла оборудована и носовая . Перед летч иком ч уть  справа прорезалась  вертикаль ная  щель ,  в которой  крепился  на шарнире пулемет с углами обстрела на 25 °  в стороны  и 6 0 °  вверх и вниз. Героич еские дей ствия  эскадры  освещались  в прессе и стали широко известны  не толь ко в России,  но и за ее пределами. За опы том боевого применения  в эскадру приезжали представители сою зников. Им бы ло ч ему 
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поуч ить ся  в «лапотной » России. Иностранны е дипло-матич еские представитель ства прилагали немало уси-лий ,  ч тобы  получ ить  в свое распоря жение ч ертежи и технич ескую  документацию  по самолету «Иль я  М уро-мец» (аэродинамич еский  расч ет,  расч ет на проч ность ,  правила технич еской  эксплуатации и др.) . Е ще в 19 15  г. «и. д. ф ранцузского военного атташе при ф ран-цузском посоль стве в Петрограде май ор Верлен обра-тился  с прось бой  сообщить  для  передач и ф ранцузскому военному министерству данны е,  относя щиеся  к аэроп-ланам типа «Иль я  М уромец» и изложенны е в особом опросном листе»*. Однако Россия  не спешила переда-вать  свое по тому времени ч удо техники. Сою зники же не унимались . Наконец 17  декабря  19 16  г.,  когда стало оч евидны м,  ч то «Иль я  М уромец» уже далеко не новин-ка,  царь  такое разрешение вы дал. В мае 19 16  г. командование решило сф ормировать  третий  боевой  отря д «М уромцев» для  дей ствий  в рай о-не М инска. Командиром его назнач или капитана И. С. Башко. В состав отря да кроме командирского вошли экипажи штабс-капитана Клембовского (ИМ  №  15 ) ,  поруч ика М акшеева (ИМ  № 16 )  и штабс-капитана Демич ева-Иванова (ИМ  № 18 ) . М есто базирования  — аэродром Стань ково в 45  км к ю гу от М инска. В ию не отря д нач ал боевую  работу. Л етал на бомбежку,  успеш-но отражал атаки истребителей ,  бы л откры т сч ет сби-ты м,  но главной  задач ей  в тот момент для  отря да бы ло ведение разведки. Русское командование готовило крупное наступление,  в рай он Баранович ей  подтя гива-лись  вой ска. Для  решения  задач  операции бы ло решено провести массированны й  налет для  унич тожения  моста в Борунах. Для  этого привлекался  третий  отря д «М у-ромцев» в полном составе,  12 «Вуазенов» и два отря да истребителей  «М оран». «М уромцы » за сч ет оборони-тель ного вооружения  должны  бы ли взя ть  на борт боль -ше бомб. Вы лет назнач ался  на утро 12 сентя бря  19 16  г. Все уч аствую щие в операции самолеты  размещались  на аэродромах вокруг М инска. Т ак,  «М уромцы » 11 сен-тя бря  перелетели из Стань ково в М я соты . Утром 12-го отря д в соответствии с боевы м приказом в назнач енное 
                                                
* Ц Г В И А,  ф .  8 0 2 ,  оп .  4 ,  д .  1 9 6 6 ,  л .  2 1 6 .  
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время  взлетел,  над аэродромом построился  в колонну и лег курсом на цель . Истребителей  сопровождения ,  од-нако,  не бы ло видно. Они так и не поя вились . Отря д шел без прикры тия . На середине пути командиру доло-жили,  ч то самолет М акшеева нач ал разворач ивать ся  назад. У него не работал край ний  правы й  двигатель . Осталь ны е корабли дошли до цели,  несмотря  на силь -ны й  зенитны й  огонь ,  сделали по два захода и сбросили все бомбы . Как толь ко развернулись  домой ,  поя вились  немецкие истребители,  однако,  опасая сь  «М уромцев» в строю ,  когда они могли прикры вать  хвосты  друг друга,  «Ф оккеры » так и не отважились  на атаку. И тут все увидели,  как к цели приближается  М акшеев. Видимо,  на борту устранили неисправность ,  и командир решил вы полнить  поставленную  задач у. Э то бы л боль шой  риск — бомбить  в одиноч ку,  но ч есть  превы ше всего. Осталь ны е нич ем помоч ь  не могли,  горю ч его бы ло в об-рез. Из полета машина не вернулась . Башко дал теле-граммы  на все близлежащие аэродромы ,  ответ бы л неу-тешитель ны й . Прождав несколь ко ч асов,  командир сам вы летел на поиски. Он прошел по маршруту до це-ли,  вторич но ее бомбил,  но на всем пути не встретил следов корабля  М акшеева. Как потом вы я снилось ,  те истребители,  которы е не посмели атаковать  строй  «М у-ромцев»,  теперь  неожиданно получ или одиноч ную  цель . Последовала серия  атак. «М уромец»,  имея  толь ко один пулемет,  отч ая нно защищался . Бы л сбит один нападаю щий * ,  но атаки продолжались . В конце концов самолет загорелся  и,  оставля я  ды мны й  след,  упал неда-леко от цели. Отдавая  должное храбры м летч икам,  не-мцы  похоронили сбиты й  экипаж с воинскими поч естя -ми и даже нашли возможность  сообщить  в отря д,  где находится  могила. Уч иты вая  опы т непродуманного боевого применения  смешанной  группы ,  когда погиб экипаж М акшеева,  Ве-ликий  Кня зь  А лександр М ихай лович  создал комиссию  по вы работке инструкции по боевому применению  ави-ационны х групп. Насколь ко она бы ла несовершенна,  видно из рапорта Ш идловского ДЕ ГЕ НВЕ РХ У:  «Сек- 
                                                
*    П о  н е к о т о р ы м  д а н н ы м  в  э т о м  б о ю  б ы л о  в ы в е д е н о  и з  с т р о я  т р и  

н е м е ц к и х  и с т р е б и т е л я . 
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ретно,  весь ма спешно,  ДЕ ГЕ НВЕ РХ У. Рапорт нач аль -ника Э скадры  Воздушны х Кораблей . 8  декабря  19 16  г. ДА РМ ,  №  229  на №  25 3 2. Представля я  при сем переписку об издании инструк-ции для  групповы х полетов,  куда вклю ч ены  и Воздуш-ны е Корабли,  доношу Вашему Превосходитель ству,  ч то вы работанная  инструкция  для  групповы х полетов с цель ю  бомбометания ,  так и заклю ч ение комиссии о по-ря дке проведения  в жизнь  этой  инструкции,  за отсутст-вием какого-либо опы та в этом деле в наших авиацион-ны х ч астя х,  основаны  лишь  на теоретич еских соображения х и пожелания х,  несомненно,  должны  бу-дут претерпеть  существенны е изменения  при практич е-ском их осуществлении... Отводя  Воздушны м Корабля м в групповы х полетах место среди малы х аппаратов бомбометателей ,  вы пол-ня ю щих задач у под охраной  истребителей ,  комиссия ,  оч евидно,  исходила из ошибоч ного представления  о свой ствах «М уромцев» и упустила из вида коренное различ ие между задач ами,  доступны ми Воздушны м Корабля м и аппаратам бомбометателя м. Из содержащихся  в инструкции соображений  видно,  ч то комиссия  сч итает «М уромцев» тихоходны ми,  плохо защищенны ми,  неповоротливы ми машинами,  пре-восходя щие малы е бомбометатель ны е аппараты  лишь  своей  грузоподъ емность ю  и более метким бомбометанием,  тогда как современны е корабли,  обладая  знач итель ной  скорость ю  от 120  до 13 5  км/ ч  и серь езны м вооружением,  даю щим возможность  обстрела неприя теля  в лю бом направлении одновременно из несколь ких пулеметов,  я вля ю тся  мощны ми самостоя тель ны ми боевы ми единицами. Задач а «М уромцев» — работа в глубоком ты лу противника,  недоступном для  малы х бомбометателей  и истребителей . Конеч но,  если боевая  обстановка вы зы вает необходимость  бомбометания  по целя м,  расположенны м в ближнем ты лу врага,  то «М уромцы » с успехом могут вы полнить  эту задач у,  не нуждая сь  в охране истребителя ми подобно слабо защищенны м малы м бомбометателя м...»* 
                                                
*     Н а у ч н о - м е м о р и а л ь н ы й     м у з е й  Н .     Е .    Ж у к о в с к о г о ,     ф о н д   
М . Н . Н и к о л ь с к о г о . 
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Опя ть  М ихаил Владимирович  преподал урок вы соким генералам по стратегии и тактике применения  воз-душны х кораблей ,  раскры л глаза на необы кновенны е возможности уникаль ной  машины . В свя зи с подготовкой  наступления  генерала Бруси-лова,  которое планировалось  на нач ало 19 17  г.,  все ко-рабли эскадры  нацеливались  для  применения  на Гали-ций ском и Румы нском ф ронтах. Боевой  генерал давно оценил возможности «М уромцев» и хотел их макси-маль но исполь зовать  в предстоя щем наступлении. Ш таб эскадры  передислоцировался  в Винницу. Кроме имею щихся  трех отря дов Л аврова,  Панкрать ева и Башко создавался  ч етверты й  отря д под командованием штабс-капитана Нижевского. Для  первого отря да предназна-ч ался  аэродром М икулинце (рай он Т ернополя ) ,  для  вто-рого — Я гель ница,  для  треть его — Колодзиевка и для  ч етвертого — Болгарий ка около Болграда. Общее колич ество боевы х кораблей  — 16 . Э то бы л мощны й  кулак,  и Брусилов отводил эскадре важное место в своем плане. Уч тен боль шой  преды дущий  опы т,  все продумано до мелоч ей ,  и генерал имел реаль ны е шансы  на успех. Однако этим планам осуществить ся  бы ло не суждено.    Р Б ВЗ  В Г ОД Ы ВОЙНЫ   Рассматривая  работу по совершенствованию  воздушны х кораблей ,  надо сказать ,  ч то Сикорский ,  ве-роя тно,  бы л единственны м в мире авиаконструктором,  которы й  много времени проводил не в конструкторском бю ро вдали от ф ронта,  а в самой  гуще собы тий . Он получ ал инф ормацию  о поведении своих машин в бое-вой  обстановке из первы х рук,  от толь ко ч то вернув-шихся  экипажей . Э то позволя ло немедленно вносить  необходимы е изменения  и давать  нужны е рекоменда-ции экипажу,  ч то сразу повы шало эф ф ективность  при-менения  воздушны х кораблей . Некоторы е доработки можно бы ло проводить  пря мо в мастерских эскадры . Крупны е же изменения  конструкции производились  на 
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заводе в Петрограде,  куда Сикорский  возвращался  «с позиций » неизменно полны й  планов. На заводе его ждали верны е друзь я ,  которы м предстоя ло воплощать  в жизнь  новы е,  подч ас совершенно неожиданны е идеи. Растущая  на глазах мощь  А кционерного общества РБВЗ гарантировала их осуществление. Для  авиационного производства РБВЗ,  как впроч ем и для  всей  молодой  авиационной  промы шленности Рос-сии,  годы  первой  мировой  вой ны  стали временем впе-ч атля ю ще бы строго развития . М олодая  авиационная  индустрия  бы ла закономерной  вершиной  более ч ем полувековой  истории становления  россий ской  про-мы шленности,  восхитившей  темпами своего роста весь  мир. За несколь ко деся тилетий  в Россий ской  Империи произошли изменения ,  на которы е другими странами Е вропы  бы ли потрач ены  века. Реф ормы  А лександра II сня ли оковы  с отеч ественного предприниматель ства,  и пробудившая ся  Россия  ринулась  догоня ть  на пути ка-питалистич еского развития  зарубежны е страны . Вторая  половина XIX и нач ало XX века характеризовались  концентрацией  производства,  внедрением передовой  технологии,  расцветом науки,  широким строитель ством новы х предприя тий ,  оснащением их новей шим оборудованием. Э тому сопутствовали углубление обще-го и проф ессиональ ного образования ,  ф ормирование промы шленной  буржуазии,  рост кадров науч но-техни-ч еской  интеллигенции и квалиф ицированны х рабоч их. Небы валы х темпов достиг рост россий ской  промы ш-ленности в нач але XX века во многом благодаря  про-зорливой  политике великих преобразователей  России граф а С. Ю . Витте и П. А . Столы пина. В 18 9 0  -19 13  гг. русская  промы шленность  увелич ила свою  про-изводитель ность  в ч еты ре раза. В 19 13  г. темпы  роста производства достигали неслы ханно вы сокого уровня  — 19 % . Э то бы ло настоя щее экономич еское ч удо. Врагам России бы ло над ч ем задумать ся . Становление капитализма в России,  как и в других странах,  происходило первонач аль но на базе развития  легкой  промы шленности,  в некоторы х отрасля х кото-рой ,  например в ль ня ной ,  отеч ественны е производители вскоре вы рвались  в мировы е монополисты . Однако постепенно все боль шую  роль  в балансе отеч ественной  
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экономики стали играть  машиностроение,  химич еское производство и строитель ство. Огромное знач ение для  индустриализации страны  имело транспортны е машиностроение и строитель ство. На волне «железнодорожного бума» возник в свое время  и РБВЗ. Накануне первой  мировой  вой ны  Россия  бы ла впереди всех зарубежны х стран не толь ко по темпам роста протя женности,  но и по рентабель ности железны х дорог,  а также по кач еству подвижного состава,  целиком построенного на отеч ественны х заводах. Кстати,  пассажирские вагоны  РБВЗ даже экс-портировались  в Западную  Е вропу. Растущие потреб-ности реч ны х и морских перевозок,  приня тие Боль шой  программы  создания  океанского военно-морского ф лота способствовали накануне вой ны  небы валому подъ ему отеч ественной  судостроитель ной  промы шленности. Огромны е националь ны е богатства и боль шие вклады  зарубежного капитала гарантировали успех в воплощении нач аты х в то время  грандиозны х строек типа «Второго Т ранссиба»,  «ДнепроГЭ -Са»,  каналов «Рига — Х ерсон»,  «Кама — Ирты ш»,  железны х дорог на Севере и т. п. На базе хорошо развитого транспортного машино-строения  развивались  другие отрасли индустрии:  обо-ронная ,  энергетика,  сель скохозя й ственное машино-строение и т.п. (нагля дны й  тому пример — РБВЗ) . С кажды м годом осваивались  все новы е и новы е виды  продукции,  возникали новы е предприя тия . За последние ч еты ре предвоенны х года колич ество вновь  уч реж-денны х акционерны х обществ возросло на 13 2,  а вло-женны й  в них капитал — поч ти в ч еты ре раза. Возникли такие новы е отрасли,  как авто- и авиастроение,  производство двигателей  внутреннего сгорания ,  точ ное машиностроение и т. д. «Х лебная  и ль ня ная » Россия  стремитель но превращалась  в крупней шую  ма-шиностроитель ную  державу мира. Бы ла заложена такая  база,  ч то в теч ение первы х лет вой ны  не вводились  карточ ки и цены  мало меня лись . Э та же база позволила оперативно решать  возникавшие проблемы  снабжения  вой ск. Пресловуты й  «снаря дны й  голод» 19 15  г. бы л ликвидирован столь  эф ф ективно,  ч то уже в 19 17  г. при-шлось  принимать  меры  к сокращению  производства 
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орудий  и боеприпасов. Вы пущенного в 19 14-19 17  гг. военного снаря жения  хватило впоследствии на всю  гражданскую  вой ну. Е го исполь зовали даже в Великую  Отеч ественную . К нач алу 19 17  г. нехватка в армии от-меч алась  толь ко в отеч ественном стрелковом,  особенно автоматич еском оружии. Но и эти проблемы  бы ли на пути к решению . Россия  бы ла оч ень  притя гатель ной  для  иностранного капитала. Сю да переносили свою  дея тель ность  многие европей ские ф ирмы ,  например по производству пуле-метов «М адсен» (ны не Ковровский  завод им. Дегтя ре-ва) ,  то же самое планировал «Виккерс». Для  производ-ства авиадвигателей  в военны е годы  бы ли созданы  ф илиалы  ф ирм «Рено»,  «Гном и Рон»,  «Саль мсон». Имел намерение откры ть  свой  ф илиал «Ф иат». Не ус-тупая  «иноземцам»,  за производство новы х перспек-тивны х видов техники взя лись  и стары е россий ские промы шленны е дома Ря бушинских,  Иль ины х,  Второ-вы х,  Т ерещенко и др.,  возникли новы е товарищества. Военны е заказы  послужили мощны м стимулом даль -ней шего прогресса отеч ественной  тя желой  индустрии. Э ти и другие новы е предприя тия  стали впоследствии надежной  базой  для  «социалистич еской  индустриали-зации» в 3 0 -е годы . Вой на внесла существенны е коррективы  в развитие отраслей  россий ской  промы шленности. Военны е заказы  заложили основу для  создания  мощной  автомобиль ной  индустрии,  не получ ившей  ранее боль шого развития  из-за огранич енной  сети пригодны х дорог. Э то имело важное знач ение для  отеч ественного Воздушного ф лота,  так как автомобиль ная  индустрия  в известной  мере я вля лась  опорой  авиационной  промы шленности. Из строившихся  в 19 15  — 19 17  гг. в разны х ч астя х империи автомобиль ны х заводов,  три возводились  в М оскве:  Государственны й  автозавод в М ы тищах,  А М О за Симоновой  слободой  (ны не ЗИЛ )  и РБВЗ в Ф иля х. Особая  ставка делалась  на последний . О надежности,  неприхотливости и простоте «самоходов» производства РБВЗ (так в то время  именовали в армии автомобили)  в вой сках ходили легенды . Помимо обы ч ны х колесны х шасси для  автомобилей  рижский  завод РБВЗ,  например,  вы пускал и оригиналь ны е полугусенич ны е шасси 
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системы  прапорщика русской  армии Кегресса,  служив-шие базой  для  вездеходов и бронемашин. Новы й  завод в Ф иля х,  получ ивший  название «А втомобиль ны й  завод РБВЗ» (или Русско-Балтий ский  автомобиль ны й  завод — «А втобалт»)  строился  с поистине россий ским размахом. Е го размеры  поражали даже приглашенны х для  консуль таций  американцев. Огромны е корпуса,  собственная  электростанция ,  американские и отеч ест-венны е станки новей ших марок,  жилой  городок для  ра-боч их и служащих — все это вы зы вало восхищение. Несмотря  на нач авший ся  в 19 17  г. развал экономики,  автозавод все-таки удалось  к 19 18  г. поч ти построить . Е сли внач але он предназнач ался  для  производства толь ко автомобилей ,  то в 19 17  г. его стали рассматри-вать  как многопроф иль ное производство,  в том ч исле и для  вы пуска авиационной  техники. В 20 -е годы  этот за-вод (ны не М ПО им. Х рунич ева)  стал базой  для  создания  советского тя желого самолетостроения ,  а впоследствии и тя желого ракетостроения . В настоя щее время  самая  мощная  в мире ракета-носитель  «Э нергия » построена именно на этом предприя тии. Прич иной  возведения  «А втобалта» в М оскве бы ли не толь ко огромны е заказы  на прекрасно зарекомендовав-шие себя  в нелегких ф ронтовы х условия х автомобили,  но и эвакуация  рижского завода в свя зи с приближением ф ронта к городу. Э вакуированное из Риги оборудование РБВЗ разместили преимущественно в Т вери на бы вшем Верхневолжском вагоностроитель ном заводе,  оставшую ся  его ч асть  направили в Петроград. Правле-ние РБВЗ бы стро восстановило вы пуск своей  главной  продукции — вагонов,  а также нач ало производство по заказам военного ведомства другой  техники. Среди них бы ли различ ное инженерное имущество,  артиллерий -ские передки,  походны е кухни и даже моторизованны е десантны е понтоны . Правление,  видимо,  смотрело да-леко вперед,  если в обмен за предоставленны е в 19 17  г. сою зникам ч ертежи «Иль и М уромца» потребовало ч ер-тежи британского танка,  а в ближай шей  перспективе производственны е мощности Т верского завода рассмат-ривались  для  возможного вы пуска самолетов. Одним из «откры тий » первой  мировой  вой ны  бы ло вы я вление огромной  роли авиации как средства воору- 
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женной  борь бы . Потребности ф ронта в самолетах посто-я нно росли. А ппараты  в боевы х условия х,  так же как и лю ди,  неизбежно гибли. Боль шими оказались  и небо-евы е потери. Самолетов,  подготовленны х командовани-ем русской  армии накануне вой ны ,  хватило ненадолго,  хотя ,  как уже упоминалось ,  Россия  имела их на первое время  достаточ но. Для  удовлетворения  возрастаю щих потребностей  ф ронта довоенны х мощностей  сравни-тель но неболь ших авиазаводов РБВЗ,  «Дукс»,  С. С. Щ етинина,  В. А . Л ебедева,  А . А . А натра (не сч итая  несколь ких мелких мастерских)  не хватало. Е ще более тя желой  оказалась  ситуация  с авиационны ми двигателя ми. В этих условия х Воздухоплаватель ное Отделение ГВТ У Императорской  Русской  армии приложило ог-ромны е усилия  для  налаживания  в России широкого авиационного производства. Поощря лись  модернизация  существую щих заводов и строитель ство новы х,  пе-репроф илирование предприя тий . Государство шло на боль шие расходы ,  толь ко бы  в короткое время  создать  мощную  отеч ественную  авиапромы шленность . Вы дава-лись  беспроцентны е ссуды ,  погашались  долги,  проща-лись  неустой ки,  в необходимы х случ ая х предоставля -лась  валю та и обеспеч ивались  импортны е поставки,  облегч алась  заготовка полуф абрикатов,  материалов и комплектую щих изделий ,  понижались  железнодорож-ны е тариф ы . Боль шое знач ение для  развития  русской  военной  авиации и становления  авиапромы шленности имело вы деление по настоя нию  Великого Кня зя  А лек-сандра М ихай лович а всего дела снабжения  воинских ч астей  из ведомства ГВТ У во вновь  созданное самостоя тель ное Управление Военно-Воздушного Ф лота (УВВФ ) . Подписанны й  16  апреля  19 16  г. императором Николаем II указ об этом ф актич ески узаконил существование авиации как самостоя тель ного рода вой ск. Забегая  вперед,  можно отметить ,  ч то в 19 17  г. уже возник вопрос о создании по аналогии с Военны м и М орским отдель ного М инистерства ВВФ . Огромны е усилия  Воздухоплаватель ного отделения  ГВТ У (а затем УВВФ )  в период 19 14 — 19 17  гг. не про-пали даром. Производство авиационной  техники воз-росло в несколь ко раз. Для  разгрузки крупны х пред- 
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прия тии,  Заня ты х производством основны х типов са-молетов для  армии,  УВВФ  оказы вало помощь  в органи-зации и неболь ших производств для  вы пуска уч ебны х аппаратов,  различ ны х комплектую щих изделий . Боль -шого успеха удалось  добить ся  в налаживании произ-водства авиационны х двигателей ,  оборудования  и воо-ружения  и,  кроме того,  в достаточ ном колич естве полуф абрикатов и материалов,  необходимы х для  вы пу-ска авиационной  техники. Прич ем с уч етом ближай шей  перспективы  развития  самолетостроения  бы ло налажено даже производство дю ралю миния  и вы сококач ественны х сталей . В резуль тате три ч етверти всех поставленны х в армию  в 19 14 —19 16  гг. самолетов,  ч то хотелось  бы  подч еркнуть ,  составля ли аппараты  построй ки русских заводов. Ч тобы  оценить  масштабы  расширения  производства,  можно привести следую щие примеры :  В. А . Л ебедев,  имевший  в 19 14 г. неболь шой  авиационны й  заводик в Петрограде,  в годы  вой ны  не толь ко увелич ил в несколь ко раз его мощность ,  но и построил еще три завода в Т аганроге,  Я рославле и Пензе для  вы пуска самолетов,  двигателей  и винтов; А . А . А натра одновременно со знач итель ны м расширением производственны х мощностей  и ассортимента вы пускаемой  продукции своего основного завода в Одессе откры л в Симф ерополе еще два завода по про-изводству самолетов и авиадвигателей . Новы е заводы  строились  небы вало вы сокими темпами — за полтора-два года — и должны  бы ли полность ю  вой ти в строй  в 19 17  г. Однако револю ционны е собы тия  не толь ко пол-ность ю  изменили все планы  создания  мощной  россий -ской  авиационной  промы шленности,  но и завершили разгром всего,  ч то ценой  неимоверны х усилий  бы ло со-здано. Т еперь  мы  можем с уверенность ю  сказать ,  ч то пресловутое сравнение с 19 13  г. (и не толь ко в авиации)  — это не ч то иное,  как передергивание ф актов,  а известное изреч ение «у нас не бы ло авиационной  про-мы шленности — теперь  она у нас есть » мя гко говоря ,  не соответствовало дей ствитель ности. Наря ду с другими предприя тия ми России военны е заказы  дали боль шой  толч ок развитию  А кционерного Общества Русско-Балтий ского вагонного завода. Уже в середине вой ны  оно превратилось  в мощны й  концерн с 
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проф иль ны ми отделения ми,  между которы ми сущест-вовали тесны е свя зи. Располагая  в 19 14 г. одним заво-дом* в Риге и сравнитель но неболь шими предприя тия ми в Петербурге (автомобиль ное и воздухоплаватель ное от-деления ) ,  Общество к этому времени имело ря д боль ших заводов,  находившихся  в разны х городах России. Оно бы ло в состоя нии вы пускать  многие виды  транспортной  тех-ники. Даже судостроение рассматривалось  ч ленами Правления  как вероя тное место приложения  капиталов. Огромны й  вклад в создание россий ского машиностро-ения  и расширение производства на РБВЗ внес предсе-датель  Правления  М . В. Ш идловский . Покинув Петрог-рад в свя зи с призы вом на дей ствитель ную  военную  службу в кач естве нач аль ника эскадры  воздушны х ко-раблей ,  он тем не менее ф актич ески оставался  руково-дителем РБВЗ и благодаря  своему огромному авторите-ту сохранил влия ние на ч ленов Правления ,  которы е без ведома своего патрона не принимали ни одного важного решения . Л ю бимы м детищем М ихаила Владимирови-ч а,  как и прежде,  бы ло Воздухоплаватель ное отделение Р БВ З  в о  г л а в е  с  г л а в н ы м  к о н с т р у к т о р о м  И. И. Сикорским. Знач ение отделения  во время  вой ны  неизмеримо возросло. От положения  дел в нем зависели успехи эскадры . Интересы  своего военного подразделе-ния  генерал-май ор соблю дал в первую  оч ередь ,  а иног-да и в ущерб своей  коммерч еской  вы годе как руководи-теля  РБВЗ. Т акой  патриотизм в среде россий ских промы шленников не бы л исклю ч ением. М ногие из них,  например уже упоминавший ся  В. А . Л ебедев,  в годы  вой ны  даже отказались  от собственной  прибы ли в поль -зу государства. М . В. Ш идловский  и И. И. Сикорский  давно вы наши-вали планы  расширения  Воздухоплаватель ного отделе-ния  РБВЗ и превращения  его в хорошо оснащенны й  са-мостоя тель ны й  завод,  но обстоя тель ства до времени не позволя ли этого сделать . Заказы  19 14 г. на 42 «М уром-ца»,  45  легких самолетов Сикорского,  а также на «Ф ар-маны »,  воздушны е винты ,  запч асти,  отдель ны е мелкие элементы  конструкции позволили Ш идловскому вы й ти 

                                                
*  Т о ч н е е  г о в о р я ,  о н  с о с т о я л  и з  д в у х  з а в о д о в  — в а г о н н о г о  и  ж е л е -
з о с т а л е л и т е й н о г о . 
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с предложением о расширении самолетного производ-ства. Однако последовавшее за первы м неудач ны м при-менением «М уромца» на ф ронте распоря жение вы сшего командования  армии о «замораживании» заказа на 3 2 корабля  нанесло тя желы й  удар по Воздухоплава-тель ному отделению . «Заморозка» продолжалась  срав-нитель но недолго — 148  дней ,  но ее последствия  сказы -валис ь  нескол ь ко лет. Уда ч н ы й  момент дл я  расширения  предприя тия  бы л упущен. С отъ ездом на ф ронт главного конструктора вся  тя -жесть  руководства производством легла на плеч и моло-дого заведую щего Воздухоплаватель ны м отделением М . Ф . Климиксеева,  соратника И. И. Сикорского еще по Киеву. Он налаживал серий ное производство,  стро-ил опы тны е образцы ,  расширя л производственную  ба-зу. В конце 19 14 г. на предприя тии бы ли построены  три новы е мастерские. Зимой  19 14—19 15  гг. бы л законч ен первы й  заказ на 10  «М уромцев». Кроме машин типа «Б» (С-22 №  13 5 ,  13 6 / 143 ,  13 7  и 13 9 ) * в него вошли и первы е образцы  ти-па «В» (С-23  №  149 ,  15 0 ,  15 1,  15 7 ,  16 0  и 16 1) . Среди «М уромцев» типа «В» три (№  149 ,  15 7  и 16 1)  бы ли до-воль но необы ч ной  модиф икации. Из-за нехватки дви-гателе й  они имели двухмоторную  схему. Размах кры ль ев бы л на 1 — 1, 5  м мень ше из-за исклю ч ения  уч астков кры ль ев под внешние двигатели. М ощности силовой  установки бы ли я вно недостаточ но для  вы пол-нения  боевы х заданий ,  и эти самолеты  исполь зовались  в эскадре в кач естве уч ебны х. Два из них имели двига-тели «Саль мсон» по 20 0  л. с. кажды й ,  а №  16 1 -«Санбимы » по 225  л. с.,  прич ем в последнем случ ае си-лова я  установка б ы ла с толка ю щими винтами. Специаль но для  них делались  вы резы  на задней  кромке нижнего кры ла. Впоследствии Сикорский  отказался  от этой  схемы ,  и №  16 1 стал с тя нущими винтами. Все построенны е «М уромцы » бы ли переданы  заказ-ч ику и,  пока шло разбиратель ство об эф ф ективности боевого применения  кораблей ,  Воздухоплаватель ное отделение РБВЗ свое внимание сосредоточ ило теперь  на 
                                                
*  И л ь я  М у р о м е ц »  ( з а в о д с к о й  н о м е р  1 3 8 )  б ы л  р а з б и т  е щ е  д о  п р и е м к и  
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построй ке 45  легких самолетов Сикорского. С ф ормиро-ванием эскадры  в Я блонну бы ли отправлены  все легкие аппараты  производства РБВЗ,  по тем или ины м прич и-нам не переданны е военны м ранее. Однако три из них,  новей шие С-12бис (№  13 3 ,  13 4,  и 141)  по требованию  Великого Кня зя  А лександра М ихай лович а бы ли пере-адресованы  в легкую  авиацию . Вместе с ними отбы л и известны й  нам летч ик-испы татель ,  он же ведущий  кон-структор по созданию  этих машин прапорщик Г. В. Я н-ковский . Л егкие и маневренны е самолеты  около года достаточ но эф ф ективно эксплуатировались  в 16 -м кор-пусном авиаотря де. В 19 16  г. один из уцелевших С-12бис бы л возвращен в эскадру для  исполь зования  в кач естве уч ебного. Известно,  ч то беда не приходит одна. 27  я нваря  19 15  г. внезапно на заводе вспы хнул пожар. Поговари-вали,  ч то это дело рук германских шпионов. В резуль -тате вы горел весь  главны й  двухэтажны й  корпус. Стра-ховка б ы ла в ы плач ена,  но погиб вес ь  задел строившихся  самолетов. Уцелела толь ко ч угунная  ф и-гура Петра Великого,  стоя вшая  у входа в корпус. Спа-сти удалось  лишь  некоторы е ч асти серий ны х С-12бис. М еся цы  ушли на восстановление завода. М ассу хлопот доставля л не толь ко процесс восстановления . М ного не-прия тностей  имел М . Ф . Климиксеев,  например,  с мес-тны м полицей ским приставом,  которы й  не давал разре-шения  на восстановление производства,  пока не бы ли приня ты  необходимы е меры  обеспеч ения  безопасности труда рабоч их. Весной  19 15  г. производство бы ло восстановлено. Во-енны е к этому времени определили свое отношение к «М уромцам»,  и на РБВЗ нач алась  лихорадоч ная  подго-товка к скорей шему вы полнению  заказа на 3 2 корабля . Заводу он бы л оч ень  вы годен — за каждого «М уромца» военное ведомство по-прежнему платило 15 0  ты с. руб. Для  сравнения  можно отметить ,  ч то цена малень кого самолета составля ла от 7  до 14 ты с. руб. Вот в этих ус-ловия х Воздухоплаватель ное отделение и бы ло вы деле-но в самостоя тель ны й  Русско-Балтий ский  воздухопла-ватель ны й  завод — «А виа-Балт»,  директором которого стал все тот же энергич ны й  М . Ф . Климиксеев. В своей  поя снитель ной  записке о регистрации завода он отме- 
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ч ал:  «Производство заклю ч ается  в изготовлении аэроп-ланов,  Воздушны х Кораблей  и запасны х ч астей  к ним,  а также их ремонт. Для  изготовления  аэропланов необ-ходимы  следую щие мастерские:  слесарно-механич е-ская ,  моторная ,  деревообделоч ная  — распиливаю щая  лесной  материал,  столя рная  — производя щая  сборку отдель ны х ч астей  аэропланов,  обой ная  и,  наконец,  ма-ля рная . Ц ентраль ны ми мастерскими я вля ю тся :  сто-ля рная  и слесарно-механич еская  с наиболь шим коли-ч еством рабоч их,  станков и проч его оборудования ,  осталь ны е мастерские я вля ю тся  второстепенны ми и в них заня то знач итель но мень шее ч исло рабоч их »...* К середине 19 15  г. на заводе уже работало 425  ч ело-век,  а в.,  его парке насч иты валось  более 5 0  современны х станков. Заказ на «М уромцев» бы л восстановлен,  но их произ-водство тормозилось  из-за отсутствия  свободны х пло-щадей  и необходимости вы полнения  контракта по лег-ким «Сикорским». Посколь ку завод делал ставку на тя желы е машины ,  Правление РБВЗ вы шло в ГВТ У с предложением поставить  на ту же сумму контракта вместо легких аппаратов ч еты ре «М уромца» для  заме-ны  отработавших свой  ресурс первы х Кораблей . В ию не 19 15  г. ГВТ У согласились ,  и «А виа-Балт» немедленно закры л наря д оч ередны ми самолетами «Иль я  М уро-мец-В» (заводские М  15 8 ,  15 9 ,  16 3  и 16 5 ) . Один из них (№  15 9 )  бы л двухмоторны м с «Санбимами» по 225  л. с. Э та машина стала последней  специаль но созданной  для  уч ебны х целей . В даль ней шем в эскадре в кач естве уч ебны х исполь зовались  отслужившие свой  срок бое-вы е самолеты . Следую щие корабли «Иль я  М уромец-В» сдавались  уже в сч ет заказа на 3 2 машины . К лету 19 15  г. в целом определились  общий  вид и компоновка воздушного ко-рабля  типа «В». После вы пуска первы х шести остроно-сы х «М уромцев-В» примерно с № 16 0  нач алось  произ-водство машин с характерны м многогранны м носом с боль шим стеклом посередине. С уч етом эксплуатации в эскадре под руководством И. И. Сикорского в конструк-цию  строившихся  кораблей  вносились  изменения ,  поэ- 
                                                
*  Ц Г И А Л ,  ф .5 6 9 ,  о п . 1 5 ,  д .1 3 1 9 ,  л .2 3 . 
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тому практич ески кажды й  построенны й  «М уромец» ч ем-то отлич ался  от преды дущего. Э то бы ло необходи-мо для  улуч шения  летно-технич еских характеристик и повы шения  боевой  эф ф ективности,  ч то служило вес-ким аргументом в поль зу более широкого исполь зова-ния  «М уромцев»,  однако оч ень  осложня ло производст-венны й  процесс. Строитель ство «М уромцев» осуществля лось  малы -ми серия ми,  в среднем по деся ть  машин. Заранее за-готовля лись  материал и полуф абрикаты ,  приобрета-лись  комплектую щие изделия . В мастерских завода изготовля лись  ч асти конструкции,  а в столя рно-сбо-роч ной  собирались  на параллель ны х стапеля х ф ю зе-ля жи,  коробки кры ль ев и хвостовы е оперения . По ме-ре готовности все они либо отправля лись  в эскадру,  либо собирались  во временном деревя нном ангаре на Корпусном аэродроме. Ч асто доработки в уже гото-вы х ч астя х конструкции приводили к остановке про-изводства и загромождению  производственны х поме-щений . Кроме того,  бы вали случ аи,  когда на завод из эскадры  возвращались  готовы е корабли,  на которы х предполагалось  провести доработки,  непосиль ны е для  ф ронтовой  мастерской . Понач алу приходилось  мирить ся . Создание первой  в мире тя желой  авиации,  естественно,  сопровождалось  многоч исленны ми «бо-лезня ми роста». Особенно эти доработки бы ли важны  в 19 15  г.,  когда от характеристик поставля емы х в эс-кадру «М уромцев» зависела судь ба великого дела. Всего для  вы полнения  заказа на 3 2 «М уромца» бы ли заложены  машины  с заводскими номерами 16 2,  16 4,  16 6 —19 5 . Посколь ку разбиты е при сдач е корабли не сч итались  приня ты ми,  на случ ай  возможны х потерь  к этим машинам прибавилось  три (№ 19 6 —19 8 ) . Все зало-женны е в 19 15  г. «М уромцы » предполагалось  сделать  в целом соответствую щими типу «В». Однако вскоре по-сле прибы тия  на ф ронт первы х самолетов от летч иков стали поступать  жалобы ,  ч то аппараты  с полной  на-грузкой  не в состоя нии набирать  вы соту 25 0 0 —3 0 0 0  м. Сборка «М уромцев» осень ю  19 15  г. опя ть  остановилась . Из заказа на 3 2 самолета,  намеч енного к вы полнению  на этот год,  удалось  поставить  в эскадру толь ко ч еты ре 
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машины  (№  16 2,  16 4,  16 7  и 16 9 ) . Корабль  №  17 0  бы л разбит при сдач е на Корпусном аэродроме. Главной  прич иной  невы соких характеристик боль -шинства построенны х в 19 15  г. «М уромцев» я вилось  низкое кач ество поставленны х на них англий ских дви-гателей  «Санбим». И вообще производство воздушны х гигантов тормозилось  «моторны м голодом». «А виа-Балт» бы л свя зан по рукам и ногам поставками двига-телей  из-за границы . Во время  вой ны  это бы ло непро-сты м делом. Забегая  вперед,  можно отметить ,  ч то на «М уромцах» различ ны х серий  и модиф икаций  стоя ло пя тнадцать  типов двигателей ,  ч то весь ма осложня ло эксплуатацию  самолетов. Сознавая  важность  создания  отеч ественны х авиадвига-телей ,  М . В. Ш идловский  вся ч ески поощря л у себя  на за-воде разработки в этом направлении. В 19 15  г. автомо-биль ны м отделением РБВЗ в Риге под руководством талантливого инженера В. В. Киреева,  имевшего боль -шой  опы т работы  на германских моторны х заводах,  бы л создан первы й  русский  авиадвигатель  водя ного охлажде-ния  — шестицилиндровы й  ря дны й  РБВЗ-6  (иногда его назы вали РБЗ-6 ) . Он внешне походил на немецкий  «М ер-седес»,  но бы л целиком изготовлен из отеч ественны х ма-териалов и по собственной  технологии. Э тот двигатель  в 15 0 —16 0  л. с. с неболь шим миделем по габаритам бы л оп-тималь ны м для  «М уромца». Он имел резерв для  ф орсиро-вания  и,  как боль шинство «земны х» отеч ественны х дви-гателей ,  бы л прост и надежен в эксплуатации. «Иль я  М уромец» тип «В» (заводской  №  16 7 )  с первы ми РБВЗ-6  бы л освя щен 28  ию ля  19 15  г. Э тот корабль  и «Киевский »,  оснащенны й  еще довоенны ми «А ргусами»,  бы ли луч ши-ми в эскадре. Рижский  завод нач ал наращивать  вы пуск,  однако в свя зи с эвакуацией  осень ю  19 15  г. производство РБВЗ-6  бы ло временно прекращено. Т рудности с организацией  производства собственны х двигателей  вы нудили прав-ление РБВЗ искать  подходя щие моторы  за границей . В М оскве бы ло налажено по лицензии производство звез-дообразны х двигателей  воздушного охлаждения  «Саль -мсон»,  однако первы й  опы т их эксплуатации на «М у-ромцах» уже бы л ,  и от них отказались . М оторы  отлич ались  капризность ю  и боль шим лобовы м сопро- 
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тивлением. Ставить  же капоты -обтекатели Сикорский  не хотел,  опасая сь  перегрева двигателей  и сложности доступа к ним в полете. В 19 15  г. военны й  агент русского правитель ства в Ве-ликобритании сообщил о готовности англий ского пра-витель ства предоставить  России строя щиеся  там вось -мицилиндровы е У-образны е двигатели «Санбим»,  показавшие неплохие кач ества на стендовы х испы та-ния х. Специаль но для  «М уромцев» их закупили не-сколь ко сот,  а московская  экипажная  ф абрика П. Иль -ина получ ила заказ на их производство по лицензии. Однако в реаль ны х полевы х условия х «Санбимы » ока-зались  дря нь ю ,  сущим наказанием для  механиков и пилотов. Вместо зая вленны х 15 0  л. с. они едва давали 120 —13 0 . Кроме того,  двигатели оказались  капризны ми в эксплуатации. Несмотря  на все старания  опы тны х механиков,  их не могли довести до работоспособного состоя ния . Старший  механик эскадры  М . Н. Николь -ской  вы нужден бы л отправля ть  их по рекламации це-лы ми партия ми. Не помог и прибы вший  с ф ирмы  меха-ник. Двигатели по-прежнему недодавали мощность  и бы ли ненадежны ми. Л етч ики «М уромцев»,  оснащенны х «Санбимами»,  опасались  углубля ть ся  далеко в ты л противника,  а если и летали туда,  то заведомо шли на боль шой  риск. Ч лен Государственной  Думы  А . Ф . Половцев,  с само-го нач ала неравнодушны й  к «М уромцам»,  сообщил Ко-миссии особого совещания  по обороне государства,  ч то «приобретение «Санбимов» я вля ется  крупной  ошибкой ,  затормозившей  развитие эскадры ».* Как бы  там ни бы ло,  но других двигателей ,  кроме «Санбимов»,  в 19 15  г. не бы ло,  и штатной  силовой  уста-новкой  «М уромцев» стали именно эти моторы . Уч иты вая  реалии,  ч тобы  как-то улуч шить  летно-технич еские характеристики «М уромцев»,  И. И. Сикорский  в конце 19 15  г. решил переделать  кры ль я  на трех серий ны х машинах (№  18 0 ,  18 3  и 18 4) . На «М уромце» №  18 0  нижнее кры ло бы ло оставлено без изменения ,  а верхнее существенно расширено с сохранением прежнего проф иля . На двух других устанавливались  кры ль я  с новы ми размера- 
                                                
*  С н о с к а  Ц Г В И А ,  ф . 3 6 9 ,  о п . 8 ,  д . 7 2 ,  л . 1 . 
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ми и проф илем. Х орда верхнего кры ла стала 3 , 2 м,  нижнего — 2, 6  м. При этом увелич ился  размах,  элероны  стали менее развиты ми. Т ак поя вился  новы й  тип «М уромца» (С-24) ,  получ ивший  название «Г» или «ши-рококры лы й ». В ожидании резуль татов испы таний  трех опы тны х машин серий ное производство кораблей  вновь  остановилось . Э тот переры в Сикорский  исполь зовал для  производства опы тного корабля  «ДИМ » (т. е. «М уромец» тип «Д») ,  а также легких самолетов С-16 ,  С-17  и С-18 ,  однако о них ч уть  позже. В конце я нваря  19 16  г. «Иль я  М уромец» типа «Г» (№  18 3 )  бы л отправлен в Зегеволь д,  а другой  (№  18 4)  — в Псков. Вскоре стали поступать  благоприя тны е отзы вы  об испы тания х «ширококры лы х». На основании проведенны х испы таний  22 ф евраля  19 16  г. нач аль ник штаба Верховного Главнокомандования  генерал М . В. А лексеев дал указание ГВТ У «ч тобы  все сдаваемы е и посы лаемы е в эскадру «Иль я  М уромцы » имели широкие кры ль я  согласно опы ту,  вы работанному Э скадрой  и известному РБВЗ». Посколь ку к этому времени поч ти весь  заказ от 2 октя бря  19 14 г. на 3 2 «М уромца» бы л вы полнен,  заводу предстоя ло проделать  гигантскую  работу по переделке кры ль ев. Т оль ко ч асть  деталей  «узких» кры ль ев годилась  для  новы х «широких» . Всего же бы ло переделано 25  комплектов кры ль ев. Т аким образом,  боль шинство «М уромцев» этого заказа вместе с «запасны ми» №  19 6 —19 8  стало типом «Г». В варианте ч исто «узкокры лого» бы ли построены  успевшие попасть  на ф ронт №  16 2,  16 4,  16 7 ,  16 9 ,  17 2 и 17 4,  да № 17 0 ,  которы й ,  как уже упоминалось ,  при приемке бы л разбит на Корпусном аэродроме. Т ак,  из 45  заложенны х по трем заказам «М уромцев» в исходном варианте «В» бы ло завершено толь ко 17 ,  осталь ны е в 19 16  г. переделы вались  и поставля лись  в варианте «Г». Стары е комплекты  «узких» кры ль ев и запч астей  к ним еще долго хранились  на «А виа-Балте» и в эскадре. Правление общества все еще надея лось  получ ить  за них день ги от УВВФ . В марте 19 16  г. произошла «смена караула». М . Ф . Климиксеев получ ил поч етное приглашение на строивший ся  в М оскве автомобиль ны й  гигант миллио-неров Ря бушинских — завод А М О (ны не ЗИЛ ) ,  и ди-
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ректором «А виа-Балта» стал известны й  петроградский  авиационны й  специалист В. И. Я рковский  — стары й  знакомы й  И. И. Сикорского. Э то бы л ч еловек интерес-ной  судь бы ,  первы й  россий ский  дипломированны й  авиационны й  инженер,  преподаватель  столич ны х ву-зов и опы тны й  директор самолетостроитель ны х заво-дов. В. И. Я рковский  бы л известен как один из круп-ней ших знатоков конструкций  самолетов и технологии их производства,  автор несколь ких книг. Основной  за-дач ей  нового директора бы ло вы вести завод из тя жело-го положения ,  упоря доч ить  производство,  завершить  заказ на 3 2 аппарата,  а уж потом,  приступая  к новому заказу на 3 0  машин,  подготовить  завод к намеч авшему-ся  на 19 17  г. знач итель ному расширению  производст-ва. Я рковский ,  планировавший  поставить  производст-во самолетов Сикорского на поток,  главную  ставку делал на науч ную  организацию  труда. Он бы л пионе-ром внедрения  в отеч ественную  авиапромы шленность  методов Т ей лора,  Ганта и Паркхорста. Впроч ем,  тради-ция  решать  сложны е задач и «малой  кровь ю » существо-вала еще до Я рковского. Неболь шой ,  но спая нны й  творч еский  коллектив во главе с Сикорским мог одина-ково успешно проводить  инженерны е расч еты ,  проек-тировать  узлы  и детали,  консуль тировать  ч ертежни-ков,  руководить  производственны ми у ч астками,  летны ми испы тания ми и т. п. Главны й  конструктор мог всецело полагать ся  на своих ближай ших сподвиж-ников,  которы е прекрасно знали весь  производствен-ны й  цикл от зарождения  идеи до создания  изделия ,  то есть  бы ли универсаль ны ми специалистами,  поэтому он ч асто для  решения  сроч ны х задач  создавал временны е целевы е группы  из инженеров,  техников,  ч ертежни-ков,  квалиф ицированны х рабоч их. Э то знач итель но ус-коря ло производственны й  процесс,  особенно по опы т-н ы м  разработкам.   Недаром  среди   россий ских авиазаводов «А виа-Балт»,  у которого,  кстати,  на 5 0 0  работаю щих приходилась  всего дю жина инженеров,  славился  вы сокой  квалиф икацией  своих сотрудников. В. И. Я рковский  энергич но взя лся  за дело,  летом 19 16  г. вся  доработка «М уромцев» бы ла законч ена; а уже в ноя бре последние машины  заказа поступили в эс-кадру. Однако не все они поступили в модиф икации Г-1. 
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Осень ю  19 16  г. поя вилась  в соответствии с пожелания -ми летного и технич еского состава,  а также с доработ-ками,  проведенны ми в эскадре,  оч ередная  модиф ика-ция  Г-2. От преды дущей  она отлич алась  в первую  оч ередь  важны м нововведением — хвостовой  стрелко-вой  установкой  — «пулеметны м гнездом». При этом конструкция  ф ю зеля жа пока еще не бы ла изменена и кабина стрелка занимала последний  заостренны й  в плане отсек ф ю зеля жа,  нач иная  от заднего лонжерона стабилизатора. Пулемет «Л ь ю ис»,  «Коль т» или «Вик-керс» крепился  на шкворне в край ней  задней  точ ке ф ю -зеля жа. В свя зи с дополнитель ной  нагрузкой  на хвост площадь  стабилизатора бы ла увелич ена. Ч уть  позже бы ло изменено и вертикаль ное оперение. Оно стало раз-несенны м и двухкилевы м. Э кипаж самолета состоя л из 6  ч еловек,  оборонитель ное вооружение — 5 -6  пулеме-тов. М одиф икация  Г-2 с конца 19 16  г. стала основны м типом в производстве «М уромцев». В мастерских эс-кадры  в Г-2 бы ло переделано еще несколь ко аппаратов более ранней  модиф икации. Понач алу заказ на 3 2 машины  планировался  к вы -полнению  на конец 19 15  г.,  поэтому командование рус-ской  армии решило заклю ч ить  с РБВЗ новы й  договор. Контракт на 3 0  новы х кораблей  бы л подписан 16  декаб-ря  19 15  г. И. И. Сикорский  первонач аль но предусмат-ривал сдать  по нему пя ть  машин,  исполь зуя  задел,  под-готовленны й  еще при вы пуске преды дущих кораблей . Э ти аппараты  (№  218 —222) ,  сборка которы х бы ла за-вершена в декабре 19 16  г.,  принадлежали к модиф ика-ции Г-2. Осталь ны е 25  кораблей  он намеч ал строить  принципиаль но новой  конструкции,  получ ившей  на-звание «Иль я  М уромец-Д» (ДИМ ,  или С-25 ) . По замы слу боевы е и летно-технич еские характеристики новы х аппаратов должны  бы ли стать  такими вы сокими,  ч то их предполагалось  исполь зовать  не толь ко в кач естве бомбардировщиков,  но и для  боевого прикры тия  дру-гих кораблей  стары х типов. Поэтому ДИМ  именовался  даже «М уромцем-истребителем». Новы й  тип «М уромца» вы зревал у И. И. Сикорского давно. Вы нужденная  остановка серий ного производства в конце 19 15  г. позволя ла ему воплотить  свои замы слы  в реаль ность . На завершенном в я нваре 19 16  г. пер- 
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вом ДИМ е все бы ло сделано для  умень шения  вредного сопротивления ,  ф ю зеля ж имел плавны е ф ормы . Полно-сть ю  остекленная  носовая  ч асть  (по заводской  термино-логии — «голова»)  давала экипажу прекрасны й  обзор. Плоский  бензобак бы л спря тан в ф ю зеля ж и распола-гался  сверху сразу за кабиной  пилота. За баком бы л алю миниевы й  обтекатель  с пулеметны м «гнездом». Ч е-ты ре «Санбима» располагались  на кры ль я х попарно тандемом. Размах кры ль ев бы л умень шен,  ч исло растя -жек шасси — сокращено. Проводка управления  бы ла убрана в ф ю зеля ж. Для  стрель бы  вперед бы ла установ-лена пулеметная  точ ка справа от пилота. Х востовой  точ ки внач але не бы ло. На аппаратах типа «Д» впервы е бы ли введены  экс-плуатационны е разъ емы  ф ю зеля жа. Передня я  его ч асть  составля ла единое целое с «моторной  клеткой »,  т. е. централь ной  ч асть ю  коробки кры ль ев,  вклю ч ав-шей  и силовы е установки. Вместо рамы  управления ,  как и на «Русском Витя зе»,  стала штурваль ная  колон-ка. М ногое из нововведений ,  например обтекаемая  ф ор-ма ф ю зеля жа,  полность ю  остекленная  носовая  ч асть ,  шасси,  эксплуатационны е разъ емы ,  носовая  пулемет-ная  установка и др.,  перекоч евало на корабль  следую -щего типа,  но в целом самолеты  ДИМ  оказались  неу-да ч н ы ми. Исп ы тани я  в эскадре первого такого аппарата (№  223 )  показали,  ч то даже без боевой  нагруз-ки по сравнению  с преды дущими типами силь но удли-нился  разбег,  упала скороподъ емность ,  потолок бы л не-вероя тно мал. Бы ло совершено толь ко два полета. Вредное взаимовлия ние винтов при тандемной  установ-ке и повы шенное индуктивное сопротивление из-за от-носитель но неболь шого удлинения ,  влия нию  которого тогда еще не придавали знач ения ,  в совокупности со скверной  работой  «Санбимов» дали такой  низкий  ре-зуль тат. Второй  ДИМ  (№  224)  подвергся  знач итель ны м изменения м — увелич ен размах кры ль ев,  удлинен ф ю -зеля ж,  «Санбимы » переставлены  в ря д (модиф икация  Д-2) . Однако собы тия  19 17  г. не позволили испы тать  эту машину в эскадре. 
Т ретий  опы тны й  ДИМ  (№  225 )  бы л также построен в 19 16  г. и долго дорабаты вался . На нем бы ло установле-но необы ч ное бипланное хвостовое оперение с двумя  
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киля ми и с пулеметной  точ кой ,  а подмоторны е рамы  переделаны  под двигатель  «Рено» (модиф икация  Д-3 ) . Сикорский  не теря л надежды  довести до работоспособ-ного состоя ния  тип «Д»,  деся ть  серий ны х экземпля ров которого (№  226 —23 5 )  бы ли к нач алу 19 17  г. поч ти на-половину готовы . Конструктор планировал наладить  серий ны й  вы пуск двух внешне подобны х бомбардиров-щиков — тя желого типа «Е »,  о котором реч ь  пой дет ни-же,  и более легкого типа «Д». С новы ми мощны ми дви-гателя ми по 3 0 0 -4 0 0  л. с. ДИМ ы  могли стать  неплохими бомбардировщиками. 19 17  г. спутал все планы ,  и опы тны й  №  225  бы л отправлен на ф ронт,  но толь -ко в 19 19  г. в Красны й  дивизион воздушны х кораблей . Вместо законсервированного типа «Д» осень ю  19 16  г. на «А виа-Балте» заложили деся ть  воздушны х кораб-лей  уже более-менее доведенной  модиф икации Г-2 (№  23 6 —245 ) . Однако им также не удалось  избежать  столь  традиционны х для  «М уромцев» переделок. На этот раз прич иной  стало важное собы тие в истории рос-сий ской  авиационной  индустрии — прекращение «мо-торного голода». В 19 16  г. боль шое колич ество авиаци-онн ы х двигателе й  стали в ы пускат ь  нов ы е  отеч ественны е заводы . Откры ты й  правлением РБВЗ М еханич еский  завод на Василь евском острове восста-новил во второй  половине 19 16 г. производство двигате-лей  РБВЗ-6 . Однако технологич еские возможности это-го завода,  созданного в основном на базе оборудования ,  эвакуированного из Риги,  первонач аль но бы ли недо-статоч ны  для  вы пуска в боль шом колич естве РБВЗ-6 . Поэтому в ию не 19 16  г. на заводе бы л создан по образцу хорошо зарекомендовавшего себя  «А ргуса» 140 -силь -ны й  М РБ-6 . (М отор Русско-Балтий ский ,  шестицилинд-ровы й ) . Получ илось  типич ное порождение военного времени. Производство его бы ло просты м,  но оно дости-галось  за сч ет кач ества. Получ ив три с половиной  де-ся тка М РБ-6 ,  эскадра уже в 19 17  г. от их даль ней шего приобретения  отказалась . Т ем не менее свою  ф ункцию  М РБ-6  вы полнили. Вместе с полестней  поставленны х в 19 16 —19 17  гг. РБВЗ-6  они дали возможность  продол-жить  вы пуск «М уромцев-Г» и отказать ся  от ненадеж-ны х «Санбимов». 
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Д виг атели Р Б ВЗ -6  ставились  на «М уромцы» типа «Г » как по четыре, так и по д ва в паре с «Р ено» в 2 2 0  л.  с. , произ вод ство которых было налаж ено на основанном в П етрог рад е ф илиале з наменитой ф ранцуз ской ф ирмы.  Н а э ти д виг атели д елалась  ставка, и пред ставитель  ф ирмы д аж е вош ел в ш тат э скад ры.  У становка ближ них к ф ю з еля ж у мощ ных и более тя -ж елых д виг ателей, чем их пред ш ественники, сместила центровку «М уромцев» вперед , и от э тог о наг руз ка на стабилиз атор сниз илась .  П оя вилась  воз мож ность  умень ш ить  ег о раз меры.  Д ля  улучш ения  путевой ус-тойчивости была увеличена площ ад ь  вертикаль ног о оперения .  П о оси самолета поя вились  д ва д ополнитель -ных киля  — верхний и ниж ний.  Н овая  мод иф икация , получивш ая  обоз начение Г -3 , имела повыш енную  бое-способность .  Б ыли сд еланы боковые бойницы, специ-аль но приспособленные д ля  стрель бы из  ручных пуле-метов, лю к в полу д ля  «кинж аль ной» установки, хвостовая  пулеметная  установка отличалась  боль ш ими раз мерами кабины стрелка.  Б омбовый лю к имел такую  конструкцию , что мож но было исполь з овать  кассеты д ля  сбрасывания  бомб в вертикаль ном и г ориз онталь -ном полож ении.  Н а первых э кз емпля рах «М уромцев Г -3 » топливные баки располаг ались  под  центропланом.  И х мож но было сбрасывать  в случае пож ара при попад а-нии з аж иг атель ной пули, од нако в д аль нейш ем из -з а мень ш ей над еж ности под ачи топлива, например в слу-чае отказ а бенз онасоса, они устанавливались  над  верх-ним крылом, чтобы топливо мог ло под авать ся  просто самотеком.  П осколь ку в конце 1 9 1 6  г .  у И .  И .  Сикорског о не было уверенности в успеш ном з аверш ении в ближ айш ем вре-мени серии Д И М , то д ля  выполнения  контракта на 3 0  «М уромцев» на «А виа-Б алте» з алож или серию  в 1 3 * И М Г -3  ( №  2 7 4 —2 8 6 ) .  О д нако начавш ийся  раз вал э ко-номики в 1 9 1 7  г .  з атя нул их з апланированную  на май — ию нь  д остройку, как и сд ачу д еся ти ранее з ака-з анных И М Г -2 .  Ч асть  э тих самолетов была выпущ ена в 1 9 1 7 —1 9 1 8  г г .  в вариантах Г -3  и Г -4 .  В такие ж е вари- 
                                                
*   В  с ч е т  з а к а з а  н а  3 0  м а ш и н  б ы л и  с д а н ы  и  о с т а в ш и е с я  о т  з а к а з а  н а  
3 2  « М у р о м ц а »  з а п а с н ы е  №  1 9 7  и  1 9 8 . 
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анты на з авод е и в э скад ре были перед еланы ещ е не-сколь ко маш ин Г -1  и Г -2 .  П ослед ние 1 3  маш ин, г ото-вые в 1 9 1 7  г .  на 9 0 % , были сд аны з аказ чику спустя  д ва г од а.  П оя вление мод иф икации Г -4  было выз вано требова-нием ( не во всем бесспорным)  Т ехническог о комитета У ВВФ  об усилении частей конструкции всех построен-ных «М уромцев».  У становка на корабли «И ль я  М уро-мец» тя ж елых с боль ш им расход ом топлива д виг ателей «Р ено» и так уж е потребовала усиления  как коробки крыль ев, так и ш асси, что в совокупности с провод имой ранее з аменой крыль ев и стабилиз аторов боль ш ей пло-щ ад и, установкой д ополнитель ных ог невых точек и д руг их сред ств повыш ения  боевой э ф ф ективности умень ш ило бомбовую  наг руз ку мод иф икации Г -3  д о 2 0 0  кг .  Б оевая  ж е ценность  «усиленног о» по требова-нию  техническог о комитета И М Г -4  вообщ е равня лась  нулю .  О сновной барь ер, который И .  И .  Сикорскому так и не уд алось  д о конца преод олеть  на типе «Г », — э то получе-ние оптималь ных д виг ателей.  Вед ь  д аж е «Р ено», врод е бы неплохие, не мог ли исполь з овать ся  с максималь ной отд ачей.  Д иаметры винтов, опред еля емые высотой ш асси «М уромцев», были д ля  «Р ено» не оптималь ны-ми, в силовые установки, естественно, нед од авали мощ ности.  П оэ тому на боль ш ей части кораблей послед -ней серии ( на 1 3  «М уромцах») , сд анных уж е в 1 9 1 9  г . , ставились  толь ко Р Б ВЗ -6 , которые з авод  уж е выпускал в д остаточном количестве.  П о сумме своих показ ателей они были более под ход я щ ими, чем лю бые «иноз емцы».  П равд а, с од ним «иноз емцем» все-таки было исклю че-ние.  У  анг личан имелся  прекрасный ря д ный ш естици-линд ровый д виг атель  «Б ерд мор-Д аймлер» в 1 6 0  л. с. , од нако хоз я ева ег о не прод авали.  Т ем не менее уд алось  получить  в качестве образ цов ш есть  «Б ерд моров».  Ч е-тыре из  них установили на самолет мод иф икации Г -2 , носивш ий по преемственности наз вание «К иевский».  В начале 1 9 1 7  г .  под  управлением команд ира корабля  И .  С.  Б аш ко на нем была д остиг нута высота 5 2 0 0  м при общ ей наг руз ке 1 3 4 0  кг .  В отчете отмечалось , что высо-та 5 2 0 0  м не я вля ется  пред елом д ля  «М уромца», а под ъ ем был прекращ ен из -з а кислород ног о г олод ания  



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 19 2 

экипажа. Скорость  этой  машины  достигала 13 7  км/ ч ,  полная  нагрузка — 19 0 0  кг. Переделка «М уромцев-В» в тип «Г» принесла не толь -ко хлопоты  заводу,  но и укрепила Сикорского в мы сли,  ч то эта серия ,  ведущая  свое нач ало от еще первы х дово-енны х опы тны х кораблей ,  не имеет даль ней ших резер-вов развития . М ногоч исленны е доработки вели толь ко к снижению  весовой  отдач и и,  разумеется ,  полезной  на-грузки. Предприня тая  попы тка создания  в какой -то степени принципиаль но новой  машины  ДИМ  при со-хранении общих размеров также пока не увенч алась  ус-пехом. Главны й  конструктор «А виа-Балта» пришел к вы воду о необходимости создания  нового «М уромца» со взлетны м весом более 7  т. Т акая  машина,  по его мне-нию ,  могла бы  обеспеч ить  в тех условия х улуч шение летно-технич еских характеристик воздушны х кораб-лей . Возможность  для  ее создания  бы ла. Ожидались  по-ставки новы х мощны х двигателей  «Рено»,  которы е боль ше подходили для  «М уромца». Т ак,  летом 19 16  г. поя вились  два первы х опы тны х образца типа «Е » (№ 26 5 ,  26 6 ) . Внешне они представля ли собой  как бы  увелич енны е ДИМ ы ,  но с двигателя ми,  расположенны -ми по кры лу в ря д. Э та машина воплотила в себя  все луч шее,  ч то бы ло накоплено при эксплуатации «М у-ромцев» первы х серий . Присланны е летом на базу эскадры  в Псков «М уром-цы -Е » бы ли собраны ,  и в августе И. И. Сикорский  и А . А . Серебренников уже уч аствовали в сдач е первого из них (№  26 5 ) . Испы тания  корабль  прошел успешно,  приемная  комиссия  пришла к вы воду,  ч то новы й  тип «М уромца» имеет по всем показателя м заметны е пре-имущества по сравнению  со всеми аппаратами всех ти-пов «Г» с двигателя ми «Санбим» и РБВЗ,  немного усту-пая  толь ко в скороподъ емности ИМ Г,  оснащенному двумя  «Рено» и двумя  РБВЗ. Однако последнее не сму-щало Сикорского. В ближай шем будущем предполага-лось  заменить  «Рено» на ф орсированны й  вариант в 28 0  л. с.,  к тому же с оптималь ны ми винтами диамет-ром 3 , 5  м. Новы е «М уромцы -Е » достались  командирам кораб-лей  Г. В. А лехнович у и Р. Л . Нижевскому. Их экипажи уже состоя ли из 7 -8  ч еловек. Вооружение «летаю щей  
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крепости» — два «Виккерса»,  три «Л ь ю иса» и три «М адсена». На серий ны х «Е » предусматривались  «Коль ты ». Первонач аль но аппараты  имели хвостовое оперение как на серия х Г-1 и первом ДИМ е,  но в октя бре 19 16  г. оно бы ло заменено на бипланное двухкилевое с хвостовой  пулеметной  установкой . На последую щей  модиф икации «Е » хвостовое оперение должно бы ло стать  монопланны м. К концу 19 16  г. в целом определилась  ситуация  с вы -полнением заказа от 16  декабря  19 15  г. на 3 0  «М уром-цев». Военное командование,  приня вшее к тому време-ни решение о расширении эскадр ы  воздушн ы х кораблей  до 40  боевы х «М уромцев»,  задумалось  о пре-доставлении РБВЗ оч ередного заказа на эти аппараты . По предваритель ны м оценкам,  в 19 17  г. предстоя ло за-ложить  в стапеля х и вы пустить  от 8 0  до 120  «М уром-цев». Первонач ал ь но предусматривалось  в ы дат ь  «А виа-Балту» заказ на 40  новы х кораблей  с расч етом нач ала их сдач и с лета 19 17  г. Из них первы е 25  долж-ны  бы ли представля ть  собой  усовершенствованны е ап-параты  модиф икации Г-3 ,  а последую щие 15  — типа «Е »,  для  которы х к тому времени бы ла обещана поставка новы х «Рено» повы шенной  мощности. С уч етом не-избежны х потерь  при авария х «А виа-Балтом» в нач але 19 17  г. бы л заготовлен задел для  закладки на стапеля х не на 40 ,  а на 42 «М уромца»,  прич ем материала хватало более ч ем на 6 0  машин. Надежды  на успех в бы стром вы полнении этого заказа военны м внушал прогресс в развитии отеч ественного ави-амоторостроения . В это свой  заметны й  вклад внес и сам РБВЗ. На Калашниковской  набережной  в Петрограде в 19 16  г. уже возводился  новы й  Русско-Балтий ский  мотор-ны й  завод,  предназнач енны й  для  вы пуска с весны  19 17  г. по 3 0 -40  двигателей  в меся ц,  а в Ры бинске ф ирмой  «Ре-но» бы стро строился  гигантский  моторостроитель ны й  за-вод. Нач иная  с октя бря -ноя бря  19 17  г. он должен бы л на-ч ать  вы давать  вместе с Петроградским заводом «Рено» сотни авиамоторов мощность ю  в 28 0  — 3 0 0  л. с. Пробле-ма «моторного» голода должна бы ла решить ся  не толь ко в колич ественном,  но и в кач ественном отношении. Рос-сий ские заводы  успешно налаживали вы пуск комплекту-ю щих изделий ,  полуф абрикатов и конструкционны х ма- 
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териалов. Рос вы пуск пилотажно-навигационного обо-рудования ,  прицелов и другого специаль ного оборудо-вания ,  воздушны х винтов,  магнето,  радиаторов,  под-шипников,  производились  вы сококач ественны е стали,  дю ралю миний  и т. п. Новы е «М уромцы » предполага-лось  оснащать  отеч ественны м автоматич еским оружи-ем системы  В. Г. Ф едорова. С вводом в строй  железной  дороги до незамерзаю щего порта Романов (ны не М ур-манск)  знач итель но упрощалась  проблема зарубежны х поставок. К концу 19 16  г. «А виа-Балт» дей ствовал уже как ч етко отлаженны й  механизм. Для  такого сложного произ-водства он имел полны й  набор мастерских (цехов) . За-вод располагал механич еской ,  слесарной ,  медницкой ,  сбороч ной ,  литей ной ,  моторной ,  кузнеч ной ,  деревооб-делоч ной ,  столя рной ,  обой ной ,  маля рной  и швей ной  мастерскими. Всем производством до конца 19 16  г. ру-ководил известны й  нам сподвижник Сикорского еще по Киеву К. К. Э ргант. Кроме указанны х производств на заводе имелась  ч ертежная  (технич еское бю ро — про-образ современного КБ) . Здесь  работали сотрудники,  как правило,  со среднетехнич еским образованием. Ч ер-тежная ,  как и созданная  специаль но для  построй ки опы тны х машин мастерская ,  находилась  под непосред-ственны м руководством тоже ч лена «киевской  шестер-ки» А . А . Серебренникова. Говоря  современны м я зы -ком,  он я вля лся  заместителем главного конструктора. Имелась  и неболь шая  опы тная  лаборатория ,  оснащен-ная  в военны е годы  даже малень кой  аэродинамич еской  трубой ,  которая  позволя ла Сикорскому на месте прово-дить  некоторы е исследования ,  не обращая сь  в загру-женны е заказами государственны е аэродинамич еские лаборатории. Несмотря  на знач итель ны й  успех в развитии «А виа-Балта» в 19 16  г. перед предприя тием стоя ли и боль шие проблемы . Оно бы ло загружено мень ше ч ем наполовину своей  мощности,  вы пуская  в 19 16  г. в меся ц по три «М уромца» и по два малы х аппарата,  а могло произво-дить  по 6  и по 10  соответственно. Т ому бы л ря д прич ин. В основе их лежала боль шая  зависимость  завода от эс-кадры . Э та зависимость ,  сы гравшая  на этапе становле-ния  эскадры  положитель ную  роль ,  теперь  стала тормо- 
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зом. В докладе Государственной  Думы  по авиации в то время  отмеч алось :  «Русско-Балтий ский  воздухоплава-тель ны й  завод обратился  не в самостоя тель ное уч реж-дение,  а в мастерскую  при аэродроме эскадры ». Посто-я нны е по требованию  эскадры  переделки уже готовы х самолетов не позволили заводу наладить  стабиль ное крупносерий ное производство определенной  модели. Отсю да постоя нны е сры вы  граф иков поставок,  простои оборудования . Навя занное в 19 15  г. заводу условие -сч итать  сдач ей  воздушного корабля  его первы й  боевой  вы лет — вконец подорвало предприя тие. Готовы е само-леты  вместо приемки на месте,  как это делалось  на дру-гих петроградских авиазаводах,  как правило,  отправ-ля лись  в разобранном виде в эскадру. Т ам их по мере возможности мастерских собирали. Нередки бы ли слу-ч аи,  когда по каким-либо прич инам присланны е кораб-ли,  простоя в под откры ты м небом без должного досмот-ра и придя  в негодность ,  отсы лались  обратно на завод. В резуль тате бы ло много путаницы ,  взаимны х упреков,  различ ны х неуря диц в оплате. Все это привело военное руководство к решению  впредь  осуществля ть  приемку готовы х самолетов толь -ко в Петрограде на общих основания х:  «Заказ «А виа-Балту» давать  толь ко при условии вы пуска крупной  се-рии одинаковы х кораблей  заранее определенного типа; все изменения  вносить  в них толь ко по согласованию  с УВВФ ; установить  на заводе особы й  отдел по конструи-рованию  и усовершенствованию  аэропланов,  для  того ч тобы  непреры вная  работа по совершенствованию  типа боль ших аппаратов и исполь зованию  опы та эскадры  не останавливалась ,  прич ем если бы  понадобилось ,  то с де-нежны м воспомоществованием от казны ...»* Приня тие этих решений  позволило бы  заводу сущест-венно стабилизировать  и расширить  производство «М у-ромцев». Бы ло най дено в 19 16  г. решение и еще одной  специф ич еской  для  «А виа-Балта» проблемы . Дело в том,  ч то территория  завода бы ла огранич ена Боль шой  Невкой ,  Ч ерной  ре ч ко й  и владения ми граф ов Строгановы х. Возможности ее расширения  бы ли огра-нич ены . Т ем не менее проблема разрешилась . На Кор- 
                                                
*  Ц Г В И А ,  ф . 4 9 3 ,  о п . 4 ,  д . 1 6 4 ,  л . 1 3 4 . 
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пусном аэродроме вместо старого деревя нного ангара,  где стоя л в свое время  «Русский  Витя зь »,  «А виа-Балт» возвел пя ть  боль ших ангаров — сбороч ны х цехов. При-годилось  оборудование,  эвакуированное из Риги. Кро-ме того,  по мере введения  в строй  Русско-Балтий ского моторного завода должно бы ло освобождать ся  и обору-дование М еханич еского завода РБВЗ. Руководителем производства на новой  территории назнач или К. К. Э р-ганта. Он как нель зя  луч ше подходил на эту нелегкую  должность . На место же заведую щего производством на старой  территории бы л приглашен молодой  специа-лист,  недавний  вы пускник Политеха Н. Н. Поликар-пов. Знаменатель но,  ч то свою  трудовую  дея тель ность  будущий  «король  истребителей » нач ал с руководства серий ной  построй кой  С-16 . Произошла как бы  передач а эстаф еты ,  скипетра на владение воздухом. Уч аствовал Поликарпов вместе с Сикорским в нач але 19 17  г. и в лет-ны х испы тания х последних модиф икаций  «М уромцев». М ного лет спустя  вы даю щий ся  советский  авиаконструк-тор тепло вспоминал своего уч ителя  и наставника. Правление А кционерного общества планировало уве-лич ить  в 19 17  г. ч исло заня ты х производством авиаци-онной  техники* до трех ты ся ч  ч еловек. Рассматрива-лась  также возможность  возведения  на Волге и нового авиационного завода. Производственны е возможности РБВЗ в 19 16  г. уже заметно увелич ились ,  и И. И. Си-корский  приступил к разработке нового перспективно-го типа «М уромца»,  рассч итанного на вы пуск к концу 19 17  г. УВВФ  обещало добить ся  для  РБВЗ лицензии на производство новы х мощны х британских двигателей  «Роллс-Рой с» мощность ю  3 6 0  л. с. Именно на этих мо-торах базировалось  англий ское тя желое самолетострое-ние. Ф ирма же «Санбим» попросила «пардону» и обе-щала загладить  свою  вину поставками более надежны х двигателей  в 3 20 -45 0  л. с. Продолжалась  работа по со-зданию  мощны х авиадвигателей  и на РБВЗ. Т ак ,  В. В. Киреевы м в 19 17  г. бы л разработан проект две-надцатицилиндрового двигателя  в 6 0 0  л. с.,  получ ив-шего вы сокую  оценку специалистов того времени. В со-вокупности с  перспективо й  ф орсировани я  
                                                
*   Н а  « А в и а - Б а л т е »  н а  1  а п р е л я  1 9 1 7  г . р а б о т а л о  8 6 9  ч е л о в е к  
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существую щих двигателей  «Рено» все это давало на-дежны е гарантии успешного создания  новы х тя желы х бомбардировщиков для  россий ской  армии,  по-прежне-му не уступаю щих паль му первенства никому. К сожа-лению ,  собы тия  бурного времени затя нули разработку этого проекта,  и он бы л представлен толь ко в октя бре 19 17  г.,  когда все уже бы ло обреч ено. Несмотря  на возрастаю щий  хаос,  на заводе как-то пы тались  вести эксперименталь ную  работу. Уч иты вая  успешны й  опы т применения  «М уромцев» на ф ронте ле-том 19 17  г.,  бы ла предприня та попы тка расширить  об-ласть  применения  этих кораблей . В интересах М орско-го ведомства один из них бы л оборудован минны м аппаратом для  применения  в кач естве торпедоносца. Испы тания  прервала револю ция . Сколь ко же бы ло построено на РБВЗ тя желы х само-летов «Иль я  «М уромец»?  До сих пор в историч еской  литературе на этот сч ет нет определенного мнения ,  ведь  боль шая  ч асть  заводского архива погибла. Однако дан-ны й  вопрос представля ет несомненны й  интерес с точ ки зрения  отеч ественны х приоритетов и для  оценки вклада Сикорского в становление мировой  тя желой  авиации. Проработка материалов несколь ких архивов М осквы  и С.-Петербурга,  сопоставление и анализ многих данны х позволя ю т нам с боль шой  степень ю  уверенности утверждать ,  ч то из поч ти сотни заложенны х до ре-волю ции «М уромцев» производством бы ло завершено 8 5  (7  типа «Б»,  17  — «В»,  5 6  — «Г»,  3  — «Д» и 2 — «Е ») . Кроме того,  к нач алу 19 18  г. на «А виа-Балте» ос-тавалось  деся ть  наполовину готовы х ДИМ ов и,  по сви-детель ству известного историка Б. В. Ш аврова,  два-три типа «Е »,  а также задел еще на полсотни «М уромцев». Для  сравнения ,  в Великую  Отеч ественную  вой ну и предшествую щие ей  годы  советской  авиапромы шлен-ность ю  бы ло построено 7 9  ч еты рехмоторны х тя желы х бомбардировщиков Пе-8 ,  по удель ны м затратам соиз-меримы х с «М уромцами» машин. И. И. Сикорский  занимался ,  однако,  не толь ко тя же-лы ми машинами. Опы т применения  авиации в нач аль -ном периоде вой ны  дал возможность  конструкторам оценить  ря д концепций ,  и при разработке новы х ма-шин в мире наметилась  тенденция  на их специализа- 
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цию . Уже в 19 15  г. вместо многоцелевы х легких само-летов поя вились  истребители,  ближние и даль ние раз-ведч ики,  легкие,  средние и тя желы е бомбардировщики. И. И. Сикорский  понимал важность  проработки различ ны х концепций ,  и наря ду со строитель ством тя -желы х самолетов на РБВЗ велась  работа и по созданию  более легких машин. Бы ли сконструированы  одномест-ны е самолеты  С-13  и С-14,  однако в свя зи с деф ицитом двигателей  их не строили. Л ю бой  вы нужденны й  простой  в производстве воз-душны х кораблей  Сикорский  исполь зовал для  вы пуска новы х легких самолетов. В конце 19 14 г. им бы л спро-ектирован с исполь зованием опы та создания  С-8  и С-10  малень кий  одностоеч ны й  биплан. Первонач аль но он бы л двухместны м с сидень я ми,  расположенны ми ря -дом в тесной  кабине,  и предназнач ался  для  отря дов «М уромцев» в кач естве тренировоч ного самолета,  а также скоростного разведч ика для  поиска целей  для  воздушны х кораблей . Первы й  С-16  с заводским номе-ром 15 4 поступил в эскадру для  испы таний  в боевы х ус-ловия х 24 я нваря  19 15  г. В марте туда же бы ли направ-лены  еще две машины  (№  15 5  и 15 6 ) . В процессе эксплуатации этих трех опы тны х машин поя вилась  мы сль  исполь зовать  их в кач естве самолетов воздушного боя  — снач ала как истребителей -перехват-ч иков для  прикры тия  мест базирования  «М уромцев»,  а затем и как истребителей  сопровождения  воздушны х кораблей . 9  сентя бря  19 15  г. от ГВТ У бы л получ ен за-каз на 18  «Сикорских малень ких»,  так их звали в дей -ствую щей  армии. В соответствии с этим заказом «А виа-Балт» в дополнение к первы м трем С-16  сдал в нач але 19 16  г. еще 15  новы х самолетов С-16 сер,  мало отлич ав-шихся  от первы х. Боль шая  ч асть  их бы ла одноместны -ми. Для  превращения  безоружного понач алу самолета в боевой  истребитель  ГВТ У заклю ч ило с РБВЗ дополни-тель ны й  контракт на оснащение С-16  пулеметами «Виккерс» и «Коль т». Синхронизатор бы л разработан хорошо нам известны м Г. И. Л авровы м. На двухмест-ны х машинах иногда устанавливали второй  пулемет для  стрель бы  назад. Поступившие в эскадру С-16  бы ли первы ми серий ны -ми истребителя ми отеч ественной  конструкции. О них 
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тотч ас прознал А вгустей ший  командую щий  легкой  авиацией . У него поя вилась  реаль ная  возможность  от-хватить  от эскадры  прилич н ы й  кусок. 3  ф евраля  19 16  г. Великий  Кня зь  А лександр М ихай лович  шлет нач аль нику штаба Верховного Главнокомандования  ге-нералу М . В. А лексееву депешу:  «...Прошу разреше-ния ,  ввиду того ч то Э скадра еще не приступила к бое-вой  работе ,  послать  в 7  и 11 армии аппараты  Сикорского-16 ,  я вля ю щиеся  ны не наиболее бы строход-ны ми. В противном случ ае даль ней шая  разведка станет невозможной .»* Ч то ж,  достаточ но вы сокая  оценка в устах недоброжелателя . Ш идловский ,  надея сь  на ши-рокое в будущем исполь зование С-16 ,  не толь ко согла-сился  уступить  шесть  машин,  но и предложил переобу-ч ить  на них славны х соколов Великого Кня зя . Однако от последнего А вгустей ший  вы сокомерно отказался :  «Вся кий  «моранист» полетит на «Сикорском»*. Но и этим отказом Великий  Кня зь  неволь но подч еркнул простоту техники пилотирования  «Сикорского малень -кого». Вскоре один из запрошенны х (№  20 5 )  поступил в ист-ребитель ное звено 3 3 -го корпусного отря да. Е го «осед-лал» поруч ик Вокуловский . Т ри других (№ 20 1,  20 2 и 20 4)  бы ли переданы  в знамениты й  7 -й  истребитель ны й  авиаотря д под командованием поруч ика И. А . Орлова,  где бы ли с энтузиазмом приня ты  летч иками. С-16  ак-тивно исполь зовали,  применя ли в воздушны х боя х. 27  апреля  19 16  г.,  возвращая сь  с боевого задания ,  потер-пел аварию  двухместны й  С-16  известного русского аса прапорщика Ю . В. Гилы пера. Самолет на снижении по-пал в штопор. Л етнаб Квасников отделался  испугом,  летч ик же силь но повредил ногу. А вария  произошла после тя желого и победного воздушного боя  с австрий -цем,  но «М еф истоф ель  М уромцев»,  как назы вает Вели-кого Кня зя  А лександра М ихай лович а крупней ший  за-рубежны й  знаток русской  авиации,  и в ч астности творч ества Сикорского,  англий ский  историк Х арри Уудман,  разбирать ся  в прич инах не стал и запретил применя ть  С-16  в подч иненной  ему авиации. Все маши- 

                                                
*   Ц Г В И А ,  ф . 2 0 0 3 ,  о п . 2 ,  д . 6 2 3 ,  л . 3 8 . 
*   Ц Г В И А ,  ф . 2 0 0 3 ,  о п . 2 ,  д . 6 2 3 ,  л . 4 2 . 
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ны  вернули в эскадру,  где претензий  к ним не бы ло. Смущала толь ко ставшая  к тому времени недостаточ -ной  скорость ,  однако исправить  этот показатель  бы ло нель зя  — более мощны х двигателей  для  этих самолетов не бы ло. Как толь ко летом 19 16  г. на одном из серий ны х С-16  (№  210 )  бы л поставлен двигатель  «Гном-М оносупап» в 10 0  л.с.,  летно-технич еские характеристики самолета заметно улуч шились . Под этот двигатель  нач ала готовить ся  следую щая  серия  С-16 . Первы й  образец новой  серии «С-16 -3 » (№  246 )  отправили в эскадру для  испы таний  в августе 19 16  г. Он отлич ался  более обтекаемы ми ф ормами. За кабиной  бы л установлен алю миниевы й  гаргрот. Кры ль я  сделаны  разного размера. Э лероны  с нижнего кры ла удалены ,  а на верхнем увелич ены . Биплан нач ал превращать ся  в полутораплан в полном соответствии с общим ходом развития  класса истребителей . Однако ни первы й  образец новой  серии,  ни последо-вавшие за ним еще 14 машин (№  247 —26 0 )  не оправда-ли возлагавшихся  на них надежд. Виной  всему бы л прокля ты й  «моторны й  голод». В 19 16  г. его удалось  ус-транить  для  воздушны х кораблей ,  но не для  легких са-молетов. Командую щий  легкой  авиацией  наотрез отка-зался  делить ся  двигателя ми для  истребителей  производства РБВЗ,  не без удоволь ствия  напоминая  УВВФ ,  ч то в 19 15  г. «г. Ш идловский  отрицал необходимость  охраны  «М уромцев» истребителя ми». Великий  Кня зь ,  видимо,  не хотел уч иты вать ,  ч то на дворе уже стоя л 19 17  г. и «М уромцам» нужны  бы ли истребители хотя  бы  для  прикры тия  мест базирования . Т ак бы ла утеря на последня я  возможность  наладить  крупносерий ное производство истребителей  отеч ественной  конструкции,  под которое Правление РБВЗ даже предлагало свой  Т верской  завод. Враждебность  А вгустей шего командую щего не охла-дила интереса Сикорского к разработке легких самоле-тов. Применение их бы ло обеспеч ено. Дело в том,  ч то по приказу М . В. А лексеева от 21 ноя бря  19 15  г. в штат эскадры  должны  бы ли входить  помимо кораблей  лег-кие самолеты :  12 уч ебны х — в эскадренную  школу и по 4 истребителя ,  4 разведч ика и 6  тренировоч ны х — в кажды й  боевой  отря д,  а всего их с уч етом развития  эс- 
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кадры  предусматривалось  пя ть . В нач але 19 17  г. общая  потребность  эскадры  оценивалась  в 8 0  истребителей ,  5 2 тренировоч ны х и 20  уч ебны х самолетов. Все предпола-галось  строить  на предприя тия х РБВЗ. Простой  завода в конце 19 15  г. И. И. Сикорский  ис-поль зовал для  вы пуска серии С-16  и создания  новы х типов машин. Построенны й  в двух экземпля рах двух-стоеч ны й  биплан С-17  (М  19 9  и 20 0 )  я вля лся  развитием С-16  и С-10 . Э то бы л двухместны й  разведч ик,  одновре-менно он мог исполь зовать ся  и как истребитель . В мае 19 16  г. первы й  С-17  поступил в эскадру для  испы таний . Он рассматривался  в кач естве прототипа будущей  се-рии штатны х разведч иков для  эскадренны х боевы х от-ря дов. Испы тания  прошли успешно,  однако в серию  С-17  не пошел. Слишком ненадежны ми опя ть  оказались  все-ми ругаемы е двигатели «Санбим»,  под которы е созда-вался  С-17 . Т а же прич ина погубила и одновременно со-зданны й  самолет С-18 . В ноя бре 19 15  г. Ш идловским,  Сикорским и Л авро-вы м бы л подготовлен проект организации при эскадре специаль ного истребитель ного дивизиона. Для  него разработали оригиналь ны й  ч еты рехместны й  истреби-тель -биплан с «А ргусом» в носу ф ю зеля жа и двумя  «Гномами» по бокам на нижнем кры ле. Последние бы ли с толкаю щим винтами. Передние ч асти мотогондол представля ли собой  огневы е точ ки.* Вооружение:  3 7 -мм пушка,  три пулемета — «М аксим» и два «Л ь ю иса». Э та концепция  «воздушного крей сера» получ ила боль -шое развитие позднее,  в 20 -3 0 -е годы . Предложение поддержки не получ ило,  и И. И. Сикорский  построил в 19 16  г. умень шенны й  вариант первонач аль ного проекта С-18 ,  предназнач енны й  служить  истребителем в боевы х отря дах «М уромцев» для  прикры тия  мест базирования . М ог он стать  и средним бомбардировщиком. Двухместны й  двухмоторны й  биплан имел в носу каби-ну стрелка. Вы пущен в двух экземпля рах (№  216  и 217 ) . Установленны е на нижнем кры ле «Санбимы » с тол-каю щими винтами,  как и следовало ожидать ,  оказа- 
                                                
* О ч е н ь  п о х о ж и й  п р о е к т  б ы л  в  1 9 1 6  г . о с у щ е с т в л е н  н а  з а в о д е  « А н а т р а »  в  О д е с с е . М о ж н о  п р е д п о л о ж и т ь ,  ч т о  э т о  б ы л о  в о п л о щ е н и е  и д е и  И . И . С и к о р с к о г о . 
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лись  плохими. Вместо них на С-18  поставили ч еты ре «Гнома» двумя  тандемами. Доводка затя нулась . №  217  попал в эскадру лишь  в конце 19 16 г. Т ам на него соби-рались  поставить  два двигателя  «Испано-Сю иза» по 15 0  л. с.,  но это по ря ду прич ин сделать  не удалось ,  и самолет вернули на завод. В процессе оценки боевого применения  всех разрабо-ток Сикорского на ф ронте остро встала проблема ис-поль зования  самолетов для  штурмовок наземны х целей . «Иль я  М уромец» имел хорошее оборонитель ное вооружение,  и его иногда применя ли для  подавления  огневы х точ ек противника,  однако воздушны й  корабль  нель зя  бы ло исполь зовать  на низких вы сотах. Здесь  «М уромец» теря л свои преимущества «летаю щей  кре-пости» и «воздушного богаты ря ». С уч етом потребностей  наземны х вой ск и пожеланий  летного состава Сикорским бы ла создана удивитель ная  машина С-19  («двухвостка») . Вся  ее компоновка бы ла продумана для  повы шения  боевой  живуч ести и эф ф ек-тивного применения . Самолет представля л собой  двух-ф ю зеля жны й  биплан с тандемной  установкой  на цент-роплане нижнего кры ла двух двигателей  «Санбим» по 15 0  л. с. с тя нущим и толкаю щим винтами. Радиатор бы л общим для  обоих двигателей . При такой  установке один двигатель  закры вал другой  от огня  зенитной  ар-тиллерии и атак истребителей ,  делая  их менее резуль -тативны ми. Вы несение кабин вперед обеспеч ивало лет-ч икам прекрасны й  обзор и эф ф ективное применение стрелковы х установок. Разнесенны е кабины  снижали вероя тность  одновременного поражения  пилотов. По некоторы м сведения м,  самолет имел бронирование наи-более жизненно важны х ч астей ,  вооружение до шести пулеметов. Словом,  С-19  обладал всеми отлич итель ны -ми кач ествами штурмовика:  мощны м вооружением,  бронированием и компоновкой ,  обеспеч иваю щей  мак-сималь ную  живуч есть  и неуя звимость  машины . Два первы х С-19  (№  26 1 и 26 2) ,  построенны х в мае 19 16  г.,  бы ли отправлены  для  испы таний  в эскадру в Псков. Т ам им не повезло. Один потерпел аварию  по ошибке пилота,  а с другого бы ли сня ты  «Санбимы » для  спешного приведения  в боевую  готовность  оч ередного «М уромца»,  прибы вшего в эскадру без двигателей . Два 
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других С-19  (№  26 3  и 26 4) ,  построенны х несколь ко по-зже,  так и остались  невостребованны ми на Корпусном аэродроме,  где проводились  их испы тания . В нашей  ч а-стной  беседе,  по свидетель ству С. И. Сикорского,  на од-ном из них для  улуч шения  летны х характеристик бы л поставлен третий  двигатель  «Санбим» на центроплане верхнего кры ла. Оригиналь ная  схема и компоновка С-19  ставя т эту машину в ря д интересней ших разработок того времени. И. И. Сикорский  еще раз продемонстрировал свою  способность  создавать  самолеты  лю бого класса и лю бой  аэродинамич еской  схемы . Э то бы л первы й  отеч ествен-ны й  штурмовик. Кто знает,  сложись  по-другому исто-рич еская  обстановка,  россий ская  армия  получ ила бы  в 19 17 г. надежное средство воздушной  огневой  поддержки. Последним легким самолетом,  созданны м в России И. И. Сикорским,  стал элегантны й  одноместны й  истребитель -биплан С-20  (№  26 7 ) . Верхнее кры ло,  несшее элероны ,  по хорде и размаху немного превы шало нижнее. Двигатель  бы л полность ю  закапотирован,  ф ю зеля жу приданы  удобообтекаемы е ф ормы . В С-20  бы л воплощен весь  опы т эксплуатации его предшественника С-16 ,  уч тены  все особенности луч ших истребителей  зарубежны х марок. Строился  самолет оч ень  бы стро по эскизам и лич ны м указания м Сикорского,  без предваритель ной  разработки и составления  ч ертежей . Т ем не менее он удался . Построенны й  в сентя бре 19 16  г. С-20  имел вид стремитель ного воздушного бой ца. Вскоре,  однако,  опя ть  нач ались  проблемы  с двигателя ми. «Гном-М оносупап» бы л уже недостаточ но мощны м,  других же подходя щих двигателей  не бы ло. Опы тны й  экземпля р С-20  в нач але 19 17  г. отправили в эскадру без двигателя ,  но с двумя  парами кры ль ев разного размера для  вы бора в ходе испы таний  наиболее оптималь ны х из них. Ш идловский  запросил из ГВТ У ротативны е двигатели «Рон» в 110  л. с. и «Клерже» в 13 0  л. с. Предусматривалась  возможность  переделки истребителя  и под ря дны й  двигатель  водя ного охлаждения  «Испано-Сю иза» в 15 0  л. с. Достать  удалось  толь ко «Рон» в 120  л. с. Испы тания  вы я вили прекрасны е кач ества ис-требителя ,  находившегося  по своим данны м на уровне самой  передовой  техники 19 16  — 19 17  гг. По скорости,  
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например,  он превосходил все «Нь ю поры »,  немного ус-тупая  лишь  «Виккерсу». «А виа-Балт» вы ступил с предложением о построй ке крупной  серии — не менее 5 0  машин,  но уже шел 19 17 -й  год. По свидетель ству В.Б. Ш аврова,  построить  удалось  толь ко пя ть  С-20 ,  прич ем один из них — в поплавковом варианте. Револю ционны е собы тия  19 17  г. нарушили плано-мерны й  ход развития  россий ской  промы шленности,  да и не толь ко ее. Рвались  свя зи,  нарушались  условия  по-ставок,  аннулировались  заказы . В этих условия х Сикорскому и его помощникам не удалось  вы полнить  всего,  ч то бы ло задумано. Не удалось  завершить  произ-водство всех заказанны х воздушны х кораблей  типа «Г»,  довести до работоспособного состоя ния  тип «Д»,  нач ать  массовы й  вы пуск бомбардировщиков типа «Е ». Остался  на бумаге и проект даль ней шего развития  «М у-ромца» — нового тя желого самолета. С легкими маши-нами бы ло то же самое. Не законч ена серия  самолетов С-16 ,  уникаль ны й  штурмовик С-19  и великолепны й  ис-требитель  С-20  так и остались  в опы тны х образцах,  не осуществлен проект нового истребителя . В 19 17  г. не создано ни одной  новой  машины . Пуль с боль шого орга-низма — созидатель ного коллектива — затухал. Т ем не менее,  несмотря  на все трудности военного времени,  и особенно 19 1 7  г. ,  под руководством И. И. Сикорского на РБВЗ бы ла создана целая  гамма боевы х самолетов,  которы е представля ли собой  все ос-новны е для  того времени и ближай шего будущего ти-пы . Конструкторское бю ро шло в ногу со временем,  во многих случ ая х даже опережая  его. 

К ОНЕ Ц  ЭС К АД Р Ы И  
НЕ К ОТОР ЫЕ  ВЫВОД Ы 

Усилия ми М . В. Ш идловского и его помощников бы вший  семенной  завод на окраине Винницы  пре-вратился  в надежную  и хорошо организованную  базу обеспеч ения  стратегич еской  авиации. М астерские Вин-
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ницкой  базы  эскадры  могли не толь ко осуществля ть  не-обходимы й  ремонт и вносить  изменения  в конструк-цию  самолетов,  но даже собирать  новы е из поступавших с завода деталей . Предполагалось ,  ч то по оконч ании вой ны  Винницкая  база эскадры  превратится  в крупное авиаремонтное предприя тие военно-воз-душного ф лота России. Однако этим планам также не суждено бы ло сбы ть ся . 
После ф евраль ской  револю ции 19 17  г. положение в стране постепенно стало меня ть ся . Усилился  накал политич еской  борь бы ,  отголоски которой  ощущались  и в армии. Военны м министром Временного правитель ст-ва стал московский  миллионер Гуч ков — лич ны й  враг генерала Ш идловского. Е сли при «царском режиме» недоброжелателем властного,  энергич ного и талантли-вого Ш идловского бы л августей ший  генерал-инспек-тор,  которы й  соблю дал необходимы е прилич ия ,  то при новой  власти им стал один из лидеров «россий ских де-мократов». Э тот не церемонился . Вскоре М . В. Ш идлов-ский  бы л обвинен во всех смертны х грехах,  смещен с поста командира эскадры  и отозван в Петроград. 5  ап-реля  19 17  г.,  сдав командование эскадрой  полковнику Горшкову,  М ихаил Владимирович  собрал лич ны й  со-став эскадры  и тепло попрощался  с лю дь ми,  с которы -ми столь ко бы ло сделано для  славы  России. Вместе с опаль ны м     генералом     в     столицу     отбы л     и И. И. Сикорский . Приня в командование эскадрой ,  Горшков назнач ил своим заместителем А . В. Панкрать ева,  а командиром треть его боевого отря да — гвардии капитана С. Н. Ни-коль ского. Вскоре после отъ езда Ш идловского при за-гадоч ны х обстоя тель ствах погиб экипаж боевого ко-мандира,  прекрасного летч ика старшего лей тенанта Л аврова. Во главе отря да б ы л поставлен ротмистр А . В. Середницкий . Командиром же «М уромца» №  1 стал поруч ик Плешаков. Боевы е дей ствия  с переры ва-ми,  но все же продолжались . Т ак,  24 апреля  19 17 г. вто-ры м отря дом бы ло получ ено сообщение,  ч то,  по данны м разведки,  на ф оль варке Х уциска разместился  штаб 22-й  турецкой  дивизии. Предлагалось  его унич тожить . Для  этой  операции Башко вы делил «М уромец-15 » с ко-мандиром экипажа Г. В. Клембовским. На следую щий  
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день  рано утром,  имея  на борту запас топлива на ч еты ре ч аса полета,  шесть  пудовы х ф угасны х бомб и ч еты ре пулемета,  машина стартовала на задание. Прошло бо-лее трех ч асов,  на аэродроме уже забеспокоились . На-конец на исходе расч етного времени показался  ко-рабль . Он шел неуверенно и как-то боком. При виде его сжималось  сердце в предч увствии беды . Однако после благополуч ной  посадки весь  экипаж целы м и невреди-мы м вы шел из машины ,  толь ко на голове у моториста белела повя зка. Оказалось ,  ч то экипаж полность ю  вы -полнил задание и на обратном пути,  отбивая сь  от атак,  «завалил» три истребителя  противника. «М уромцу»,  правда,  тоже досталось . Бы ли перебиты  в несколь ких местах лонжероны  правого кры ла,  лонжероны  ф ю зеля -жа,  прострелены  винты ,  пробиты  картеры  моторов,  ра-диаторы . Клембовский  тя нул домой  на двух моторах,  последню ю  сотню  метров на одном и совершил блестя -щую  посадку. Корабль  подлежал капиталь ному ремон-ту,  бы л разобран и отправлен в Винницу. Последние знач итель ны е операции — групповы е вы -леты  оставшихся  «М уромцев» в сопровождении истре-бителей  знаменитого Казакова. Иногда в воздухе нахо-дилось  до 3 3  аппаратов. Э то бы ла впеч атля ю щая  картина. Вражеские истребители не поя вля лись . В мае нач алось  разложение армии,  массовое дезер-тирство. Под натиском противника остатки русских вой ск откаты вались  назад. Уходя  от неприя теля ,  боль -шинство «М уромцев» перелетели со своих отря дны х аэродромов в Винницу. Командир же корабля  Грек смог улететь  в Киев,  Насонов сел в Борисове и при при-ближении немцев сжег корабль . Башко в Бобруй ске по-пал в руки 1-го поль ского корпуса,  в котором боевой  ко-мандир находилс я ,  практи ч ески ,  на правах военнопленного. Ч ерез некоторое время ,  когда немцы  уже захватили город,  он совершил дерзкий  побег,  угнав из-под самого носа охраны  свой  верны й  «М уромец». База же в Виннице бурлила. Нижние ч ины  требовали вы борно заменить  всех командиров кораблей  на «соци-аль но лоя ль ны е лич ности»,  хотя  оч евидно,  ч то таким образом най ти командира,  которы й  вы пестовы вается  штуч но,  невозможно. Т ем не менее ря д первы х пилотов бы л отстранен от командования  корабля ми. Среди 
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них — лу ч шие лет ч ики эскадр ы ,  в том ч исле и Г. Г. Горшков. Ч асто вершился  и скоры й  суд. В этих ус-ловия х планомерной  работы  не велось ,  боевы е дей ствия  эскадры  стали эпизодич ескими. При подходе немцев и реаль ной  угрозе захвата «М уромцев» спасти их при не-разберихе того времени оказалось  невозможно и боль -шая  ч асть  кораблей  бы ла сожжена. Т ак бесславно за-конч илась  история  создания  и боевой  работы  первой  в мире эскадры  воздушны х кораблей . И все же,  несмотря  на печ аль ны й  ф инал,  которы й  на-ступил не по вине создателей  эскадры ,  за короткий  пе-риод сделано бы ло много. Само создание эскадры  тя желы х воздушны х кораб-лей  — первого в мире соединения  стратегич еской  авиа-ции ставило Россию  в особое положение. Ни одна стра-на в мире,  даже самая  развитая ,  не имела вплоть  до 19 17  г. такого мощного воздушного кулака. Всего за время  вой ны  бы ло отправлено на ф ронт примерно 7 0  воздушны х кораблей  «Иль я  М уромец» различ ны х мо-диф икаций . 17  октя бря  19 17  г. их производство бы ло приостановлено. Оставший ся  задел — несколь ко само-летов — с переры вами достраивался  в теч ение трех лет. «М уромцы » подня ли сам процесс исполь зования  са-молета в кач естве боевой  машины  на новую  вы соту. Они успешно бомбили железнодорожны е узлы  и скоп-ления  живой  силы  противника,  проводили глубокую  разведку в ты лу противника,  обстреливали колонны  вой ск на марше,  расч еты  артиллерий ских орудий . В эскадре бы ли разработаны  новы е приборы ,  прице-лы ,  методики обработки целей ,  ч то в соч етании с инер-ционность ю  машины  и комф ортабель ны ми условия ми для  экипажа позволя ло добивать ся  поразитель ной  точ -ности бомбометания . Т актико-технич еские данны е корабля ,  его грузоподъ -емность  и даль ность  обеспеч ивали достижение страте-гич еских целей  в ты лу противника. На «М уромце» с отеч ественны ми двигателя ми впервы е бы ла подня та бомба в 410  кг. Ни один самолет в мире тогда не мог этого сделать . Исполь зование боль шого калибра давало резуль тативность  в воздей ствии на ф ортиф икационны е сооружения  противника. 
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В кач естве даль него разведч ика (т. е. без бомб и с до-полнитель ны м топливом)  «М уромец» мог держать ся  в воздухе 9  — 10  ч ,  ч то по тому времени бы ло уж совер-шенно невероя тно. На особую  вы соту бы ла подня та аэроф отосъ емка. С применением луч ших в мире отеч ественны х ф отоаппа-ратов системы  Потте впервы е бы ла сня та линия  укреп-лений  противника длиной  в несколь ко деся тков кило-метров. Данн ы е же стратеги ч еско й  разведки оказы вали неоценимую  помощь  командованию  рус-ской  армии. Впервы е в мире бы ли осуществлены  и отработаны  групповы е налеты  — прообраз массированны х,  ч то да-вало особую  эф ф ективность  применения  тя желы х ма-шин' . Последователь ное исполь зование боевого опы та и раскры тие заложенны х потенциаль ны х возможностей  воздушного гиганта позволили И. И. Сикорскому пре-вратить  «Иль ю  М уромца» в «летаю щую  крепость » с полны м сф ерич еским обстрелом. Несмотря  на боль шое колич ество боевы х вы летов (около 40 0 ) ,  за всю  вой ну бы л сбит толь ко один корабль  (и то при самы х небла-гоприя тны х обстоя тель ствах)  и три подбито,  но они до-тя нули до своей  территории. Кроме того,  «М уромцы » сбили более дю жины  вражеских истребителей . Пожа-луй ,  ни один тип бомбардировщика в мире ни в те вре-мена,  ни сей ч ас не может похвастать ся  таким соотно-шением. Более того,  оно всегда в поль зу истребителей . Е сли говорить  о других странах,  то не толь ко соедине-ний  тя желы х кораблей ,  а к нач алу вой ны  и самолетов,  подобны х «М уромцу»,  у них не бы ло. Самы й  первы й  «иностранец» из этой  когорты  бы л «Капрони» (Ка-3 2) . Он стал поступать  в вой ска толь ко с августа 19 15  г. Э то бы л второй  после «Иль и М уромца» многомоторны й  бомбардировщик,  запущенны й  в серий ное производство и широко применя вший ся  в боевы х дей ствия х. Другие самолеты  с разнесенны ми двигателя ми поя вились  в первы х образцах лишь  в 19 14 г.,  да и то в двухмотор-ны х вариантах («Гота Г-1»,  Германия ; «М оран-Солнь е-25 »,  Ф ранция  и др.) . В серию  они пошли толь ко ч ерез год. Как по размерам,  так и по боевой  нагрузке и эф ф ектив- 
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ности боевого применения  они знач итель но уступали «М уромцам». Британское адмиралтей ство смогло составить  техни-ч еские требования  к тя желому бомбардировщику толь -ко к нач алу 19 15  г. и сделало заказ на 40  машин. В кон-це того же года поя вился  на свет самолет «Х ендли Пей дж 0 / 10 0 »,  аналогич ны й  по размерам «Иль е М у-ромцу»,  но оснащенны й  в отлич ие от нашего гиганта двумя  двигателя ми. На ф ронт «Х ендли Пей дж» посту-пил толь ко в ноя бре 19 16  г. С весны  19 17  г. нач алось  производство следую щей  модели 0 / 40 0 . Годны й  для  бо-евого применения  ч еты рехмоторны й  бомбардировщик англич анам удалось  построить  толь ко в 19 18  г. При-ня ть  уч астие в боевы х дей ствия х он уже не успел. Не успели наладить  до конца вой ны  серий ное произ-водство тя желы х бомбардировщиков и ф ранцузы . Они так и бы ли вы нуждены  строить  по лицензии трехмо-торны й  «Капрони». А мериканцы ,  как и англич ане,  толь ко в 19 18  г. нала-дили серий ное производство ч еты рехмоторны х самоле-тов. Э то бы ли летаю щие лодки Кертиса. Самы ми резуль тативны ми из иностранцев в деле раз-работки многомоторны х самолетов оказались  немцы . Не исклю ч ено,  ч то на это повлия ла и эф ф ективность  бо-евого применения  «М уромцев»,  однако знач ение рус-ских «тя желовозов» некоторы е немецкие специалисты  оценили еще до вой ны . Т ем не менее приступить  к раз-работке подобны х собственны х образцов немцы  смогли толь ко к концу 19 14 г. В 19 15  — нач але 19 16  г. стали поднимать ся  в воздух первы е опы тны е многомоторны е «Ц еппелин-Ш таакены » и «Сименс-Ш укерты »,  получ ив-шие в Германии обознач ение «Р» от слова «Ризенф лю г-цой г» — гигантский  самолет. Первы й  «Р» попал на Во-сточ н ы й  ф ронт в конце 1 9 1 5  г . ,  но после многоч исленны х поломок и аварий  в марте 19 16  г. воз-вращен на завод. Он так и не успел совершить  ни одного боевого вы лета. Боевы е дей ствия  на этих машинах удалось  нач ать  лишь  в августе 19 16  г.,  когда наконец после доработки стали поступать  самолеты  «Р»,  годны е для  практич еского применения . Немецкое командова-ние образовало два « Р-эскадрона». Оба они дей ствовали на Восточ ном ф ронте. Самолеты  применя лись  для  нале- 
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тов на Ригу и против русских кораблей  в заливе. По своей  организационной  структуре и ч исленности «Р-эс-кадроны » знач итель но уступали эскадре воздушны х кораблей ,  так как их комплектование обеспеч ивалось  штуч ны ми опы тны ми образцами,  не все из которы х оказались  работоспособны ми. Т оль ко в 19 17  г. немцам удалось  вы пустить  серию  из 18  сравнитель но однотип-ны х самолетов «Ц еппелин-Ш таакен Р-IV». В вы боре компоновки и параметров первы х немецких многомоторны х самолетов,  так же как и британских,  отч етливо просматривается  влия ние «Русского Витя -зя » и «Иль и М уромца». Ц арское правитель ство,  радея  за кач ество россий -ских самолетов (впроч ем не толь ко их)  и стремя сь  не допустить  лю бую  монополизацию ,  стимулировало здо-ровую  конкуренцию . Оно давало возможность  разны м авиаконструкторам проя вить  свои способности на ниве создания  тя желы х машин. Т ак,  в конце 19 14 г. на заво-де В. А . Л ебедева в Петрограде бы ла нач ата построй ка оригиналь ного тя желого самолета «Свя тогор» конст-рукции талантливого уч еного В. А . Слесарева. Имея  боль шой  опы т продувок в аэродинамич еской  трубе Политехнич еского института различ ны х моделей  мно-гих самолетов,  в том ч исле и Сикорского,  конструктор создал машину,  которая  по аэродинамике и продуман-ности компоновки представля ла собой  знач итель ны й  шаг вперед. Однако главной  ошибкой  Слесарева бы л вы бор схемы  силовой  установки — двигатели в ф ю зеля -же и привод трансмиссией  вы несенны х по бокам вин-тов. Э то и предопределило неудач у. «Свя тогор» так и не подня лся  в воздух. Разработка Слесарева бы ла не един-ственной  попы ткой  составить  конкуренцию  «М уром-цу». В 19 16  — 19 17  гг. вы даю щий ся  русский  уч ены й  Г. А . Ботезат,  хорошо знакомы й  с конструкция ми Сикорского,  консуль тировал на Ижорском заводе по за-казу военного ведомства разработку шестимоторны х гигантов — биплана и триплана,  а мобилизованны й  в армию  инженер РБВЗ В. Ф . Савель ев вместе с В. Залев-ским в 19 16  г. приступили в Смоленском авиапарке к разработке гигантского ч еты рехплана. Завершить  эти интересны е планы  до октя бр я  1 9 1 7  г. не удалось . Г. А . Ботезат и В. Залевский  в 19 17  г. встретились  в 
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Х ерсоне,  куда оба переехали для  интересной  и перспек-тивной  работы . Дело в том,  ч то в 19 16  г. царское прави-тель ство приня ло решение создать  под Х ерсоном,  где достаточ но благоприя тны й  климат,  крупней ший  в ми-ре государственны й  многопроф иль ны й  авиационны й  комплекс («А виагородок») ,  куда должны  бы ли входить  науч но-исследователь ская  аэродинамич еская  лабора-тория  с аэродинамич еской  трубой ,  позволя вшей  иссле-довать  самолеты  в натураль ную  велич ину при скоро-стя х полета до 3 20  км/ ч ,  опы тны й  завод для  построй ки по проектам талантливы х изобретателей  и конструкто-ров самолетов,  двигателей  и авиационного оборудова-ния ,  два серий ны х завода (самолетны й  и двигатель -ны й ) ,  вы сшее уч ебное заведение,  авиашкола,  а также аэродром Управления  Военно-Воздушного Ф лота Рос-сии,  предназнач енны й  для  летны х испы таний  и довод-ки опы тны х самолетов — предшественник ны нешнего ГНИКИ ВВС. Науч ны ми руководителя ми этого комп-лекса бы ли приглашены  проф ессоры  Г. А . Ботезат и А . П. Ф ан-дер-Ф лит. Т ам В. Залевский  и разрабаты вал свой  тя желы й  муль типлан. Однако всем этим гранди-озны м планам,  как и многим другим,  свершить ся  бы ло не дано. 19 17  г. изменил весь  ход собы тий . В истории мирового самолетостроения  «М уромцы » я вля ю тся  одной  из наиболее я рких страниц ее нач аль -ного периода. Воздушны е гиганты  И. И. Сикорского стали гордость ю  России,  символом ее нарождавшей ся  технич еской  мощи. Они бы ли самобы тны ,  уникаль ны ,  и их создание я вля ется  неоспоримы м приоритетом Рос-сии в области разработки тя желы х воздушны х кораб-лей ,  их оборудования ,  вооружения ,  а также военного применения . Получ енны й  огромны й  опы т построй ки и эксплуатации многомоторны х тя желы х самолетов стал весомы м вкладом в развитие мировой  авиации,  и это,  несомненно,  я вля ется  предметом нашей  националь ной  гордости.
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ОТЪ Е З Д  

Весной  19 17  г. на «А виа-Балте» продолжалась  работа по построй ке боевы х самолетов,  но темпы  ее зна-ч итель но упали. Политич еские собы тия  в той  или иной  степени захваты вали всех рабоч их и служащих и влия -ли на производственны й  процесс. Сикорский ,  которы й  последние восемь  лет работал в напря женней шем рит-ме,  полность ю  отдавая  себя  инженерному творч еству,  вдруг ощутил какую -то пустоту,  раз и навсегда заведен-ны й  мерно работаю щий  механизм вдруг нач ал давать  перебои,  рушились ,  казалось ,  незы блемы е основы  от-ношений  между лю дь ми,  отношения  к труду,  отноше-ния  к долгу. Он старался  это поня ть  и не мог. Срок контракта,  заклю ч енного в 19 12 г.,  истек,  и И. И. Сикорский  теперь  мог бы ть  воль ной  птицей ,  но он ч его-то ждал,  на ч то-то надея лся . После Октя брь -ской  револю ции завод встал. Сикорский  пошел в завод-ской  комитет («коллективны й  директор»)  и спросил,  ч то же ему делать . Ответ бы л лаконич ен и прост:  «Де-лай ,  ч то хоч ешь ». Надо сказать ,  ч то рабоч ие относи-лись  к Сикорскому с боль шим уважением и симпатией . Он в случ ае необходимости,  ч ем мог,  помогал,  ч асто да-вал день ги взай мы  и не торопил с возвратом. Как вспо-минал в нашей  ч астной  беседе академик Б. В. Раушен-бах,  ему в 19 3 1 г. пришлось  работать  на авиационном заводе в Л енинграде уч еником столя ра у известного бригадира Василия  Иванович а Осипова. Э то бы л кадро-вы й  рабоч ий ,  долгое время  трудивший ся  на РБВЗ и хо-рошо знавший  И. И. Сикорского. В. И. Осипов ч асто вспоминал старое время  и всегда с теплотой  отзы вался  о знаменитом конструкторе. Сикорский  пы тался  все-таки проя снить  ситуацию ,  определить  хотя  бы  ближай шую  перспективу,  но нич е-го путного из этого не вы шло. Т еперь  судь бу россий -ской  промы шленности централизованно вершил ВСНХ ,  а точ нее ч лены  его бю ро пленума,  которы е в боль шинстве своем не обладали достаточ ной  компетен-тность ю . Т ак,  А . А . Велижев в своей  брошю ре «Достиже- 
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ния  советской  авиапромы шленности за 15  лет» (М .-Л .:  А виаиздат,  19 3 2. С.12) ,  в ч астности,  пишет:  «Некото-ры е товарищи,  поставленны е во главе национализиро-ванной  промы шленности,  недооценивали важности воздушного ф лота,  как оружия  в руках рабоч его клас-са. Например,  покой ны й  т. Л арин,  бы вший  в то время  руководителем ВСНХ ,  когда на президиуме стоя л воп-рос о том,  на каких отрасля х промы шленности совет-ская  власть  должна сосредоточ ить  свои слабы е в то вре-мя  ресурсы ,  а какие отрасли придется  свернуть ,  решил свернуть  и всю  авиапромы шленность . Когда же пар-тий цы -воздушники стали убеждать  т. Л арина не де-лать  такого необдуманного шага,  он ответил,  ч то Советской  республике не нужны  предприя тия ,  подо-бны е ф абрикам духов и помады ». Ю . М . Л арин я вля лся  ч леном бю ро пленума ВСНХ ,  обладал боль шой  власть ю  и мог многие важней шие ре-шения  принимать  единолич но. Позиция  руководите-лей  в отношении авиации стала известна Сикорскому. Т еперь  последние сомнения  исч езли. Сделать  вы воды  бы ло совсем нетрудно. Нужно где-то искать  работу. Но где?  Работы  в соответствии с его опы том и уровнем зна-ний  нигде не бы ло. Уехать ?  Но куда?  Все заработанны е за эти годы  немалы е день ги вложены  в акции завода,  и на руках практич ески нич его не бы ло. Е ще одно собы тие побуждало его к интенсивному по-иску работы . Совсем недавно родилась  доч ь  Т аня . Брак бы л скоропалителен и неудач ен. Супруги совершенно не понимали друг друга,  и семь я  вскоре распалась . Доч ь  перешла на попеч ение сестры  Оль ги. По совету родны х и друзей ,  Сикорский  решается  уехать  во Ф ран-цию ,  которая  еще оставалась  сою зницей  России. Он надея лся ,  ч то там сможет работать  как авиаконструк-тор,  а тем временем в России ситуация  стабилизируется . А  ситуация  дей ствитель но бы ла серь езной . Накаты -валась  волна репрессий  против интеллигенции,  и существовала реаль ная  угроза ареста. Сикорского об этом уже по секрету предупреждали. Итак,  решение приня то. Нач ались  хлопоты  по получ е-нию  вы ездны х документов. Посколь ку имя  Сикорского бы ло известно,  ему без особы х затруднений  удалось  зару-ч ить ся  рекомендатель ны ми пись мами,  а в ф еврале 
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19 18  г. на руках уже бы л загранич ны й  паспорт. С не-сколь кими сотня ми англий ских ф унтов,  которы е с тру-дом удалось  раздобы ть ,  он вы ехал в М урманск. Ранним мартовским утром 19 18  г. Сикорский  с гру-сть ю  наблю дал,  как в ды мке скры ваю тся  берега Рос-сии. М алень кий  англий ский  пароход «Опорто» увозил его на ч ужбину. Не знал Игорь  Иванович ,  не ведал,  ч то видит он берега Родины  в последний  раз. 

С У Д Ь Б А « АВИ А-Б АЛ ТА»     В декабре 19 17  г. все предприя тия  авиационной  промы шленности встали. Л ишь  в нач але 19 18  г,  «А виа-Балт» получ ил от Управления  военно-воздушно-го ф лота (УВВФ )  заказ на дострой ку самолетов из име-ю щегос я  на заводе задела. Однако в услови я х царившей  в стране анархии и беспоря дка вы полнить  его бы ло не просто. Кадры  разъ ехались ,  разбежались  в поисках пропитания  и более безопасны х мест. Х одили слухи одни страшнее других. Границы  бы ли откры ты . Старой  армии не существовало,  а созданная  Красная  А рмия  с вы борны ми командирами и митингую щим со-ставом бы ла пока не в состоя нии вы полня ть  свои ф унк-ции. Л ю бое сообщение о поя влении вооруженны х ф ормирований  в обозримой  близости от Петрограда,  будь  то эстонское националь ное ополч ение,  перешед-шее Нарву,  или ф инские отря ды ,  лихорадило город. В апреле 19 18  г. УВВФ  приказало эвакуировать  «А виа-Балт» в Я рославль  на авиационны й  завод С. С. Щ ети-нина. Однако вскоре вы я снилось ,  ч то распоря жением Красина завод отдан под производство сель хозоборудо-вания . Ч асть  имущества переправили в Ф или,  осталь -ное вернулось  в Петроград. В ию не 19 18  г. последовало указание эвакуировать ся  в Казань . В это время  Правле-ние объ единенны х петроградских заводов приказало закры ть  «А виа-Балт»,  в середине же ию ля  Совнархоз Северного рай она распоря дился  сохранить  имущество завода. В этой  неразберихе завод,  директором которого
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по-прежнему оставался  В. И. Я рковский ,  ухитря лся  все же достраивать  самолеты . В УВВФ  сохранились  ак-ты  о сдач е в первой  половине 19 18  г. «М уромцев» (№  23 9  — 242 и 245 ) . А виационная  промы шленность  России находилась  в коматозном состоя нии. Э тому способствовали и роко-вы е собы тия  ию ля  19 18  г.,  когда в дни «красного терро-ра» резко усилились  репрессии против «контрреволю -ционеров». К ним один из ведущих идеологов правя щей  партии Н. И. Бухарин в своих трудах отно-сил:  « ... 3 )  буржуазны х предпринимателей -организаторов и директоров... 4)  квалиф ицированную  бю рократию  — штатскую ,  военную  и духовную ; 5 )  технич ескую  интеллигенцию  и интеллигенцию  вообще... 6 )  оф ицерство». (В. Кардашов. Наши разногласия . Л енинградская  панорама. 19 9 0 . №  2. С. 3 4 — 3 5 ; А . Смолин. У истоков красного террора. Л енинградская  панорама. 19 8 9 . №  3 . С. 25  — 28 ) . Пик репрессий  пришелся  на Петроград,  где «красны й  террор» возглавля л Г. Зиновь ев,  призы вавший  рабоч их расправля ть ся  с интеллигенцией  «по-своему,  пря мо на улице». Бы ли расстреля ны  ты ся ч и интеллигентов-ч и-новников,  адвокатов,  инженеров,  врач ей ,  свя щенни-ков,  оф ицеров,  уч ителей ,  проф ессоров и просто дворя н. В. И. Я рковский ,  неоднократно отказы вавший ся  от ле-стны х предложений  вы ехать  за рубеж на престижную  и хорошо оплач иваемую  работу,  в августе 19 18  г. бы л арестован за «саботаж» и,  несмотря  на ходатай ства многих видны х дея телей  куль туры ,  науки и техники,  бы л казнен в Петропавловской  крепости. М . В. Ш ид-ловский  с семь ей  пы тался  вы ехать  в Ф инля ндию . На границе он вместе со своим восемнадцатилетним сы ном бы л расстреля н красногвардей цами. Погибли многие сподвижники И. И. Сикорского,  отдавшие все свои си-лы  созданию  и прославлению  россий ской  авиации. План Ю . М . Л арина,  если не полность ю ,  то во многом осуществля лся . Прекратилось  строитель ство Ц ент-раль ной  науч но-технич еской  лаборатории,  многих ла-бораторий  и других авиационны х предприя тий . В 
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19 18  г. в Петрограде бы л закры т авиационны й  завод В. В. Слю саренко,  в нач але 19 19  г. — заводы  Д. П. Гри-горович а и А . А . Пороховщикова,  а крупное предприя -тие Ф . М ель цера переведено на производство мебели. Наря ду с херсонским «А виагородком» прекратили су-ществование все ю жны е самолетостроитель ны е заводы  (кроме таганрогского) ,  в том ч исле и такие крупны е,  как «А натра». В М оскве сгорел аэротехнич еский  завод вместе с построенной  там уникаль ной  аэродинамич е-ской  трубой . Оставшиеся  заводы  влач или нищенское существова-ние. За всю  гражданскую  вой ну «А виа-Балт» не вы пу-стил ни одной  новой  модели самолета. Т ам толь ко собира-ли,  да и то нерегуля рно,  оставший ся  дореволю ционны й  задел. К концу вой ны  петроградская  авиапромы шлен-ность ,  еще в недалеком прошлом одна из самы х передо-вы х в мире,  представля ла собой  жалкое зрелище. В бы в-шей  столице россий ской  империи уцелело,  да и то не полность ю ,  толь ко три завода:  «А виа-Балт»,  В. А . Л ебе-дева и С. С. Щ етинина. Остатки их в 19 20  г. бы ли объ  единены  в Государственны й  авиазавод №  3  (впоследст-вии №  23 ) . Он оказался  пригоден толь ко для  серий ного производства легкого уч ебного самолета У-1 (копия  ан-глий ского «А вро-5 0 4» образца 19 14 г.)  и впоследствии У-2. К сожалению ,  такова судь ба созданного трудами подвижников россий ской  авиации,  и в первую  оч ередь  И. И. Сикорского и М . В. Ш идловского,  уникаль ного авиационного производства,  имевшего все основания  стать  ведущим мировы м производством тя желы х многомоторны х самолетов. 

НОВЫЙ С ТАР Т   Ч ерез неделю  «Опорто» прибы л в Нь ю кастл. Прожив несколь ко дней  в Л ондоне,  Сикорский  вы ехал в Париж. Несмотря  на продолжавшую ся  вой ну,  воз-душны е налеты  на город,  жизнь  ф ранцузской  столицы
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текла своим обы ч ны м ходом. Работали магазины ,  ре-стораны ,  театры . Сикорскому казалось ,  ч то он попал в совершенно другой  мир,  где лю ди не знаю т вой ны ,  ли-шений ,  голода,  где все так легко и просто. Вскоре после прибы тия  в Париж конструктор посе-тил авиационно-технич ескую  службу Ф ранции. Реко-мендатель ное пись мо,  подписанное генералом Ниссе — нач аль ником ф ранцузской  военной  миссии в России,  сделало свое дело:  Сикорскому немедленно предостави-ли работу. Суть  ее заклю ч алась  в следую щем. Во время  налетов на Париж немцы  иногда уже сбрасы вали бом-бы  по 3 0 0  кг. В кач естве ответной  меры  ф ранцузы  со-здали 10 0 0 -килограммовую  бомбу,  однако самолета,  способного поднимать  ее,  не бы ло. Вот Сикорскому и поруч или сконструировать  машину,  которая  могла бы  нести на борту такое грозное оружие. Вскоре бы л под-писан контракт с одним из концернов на построй ку бомбардировщика Сикорского. Во время  работы ,  кото-рая  оч ень  увлекла своей  новизной ,  конструктор по спе-циаль ному разрешению  посещал так назы ваемое клад-бище троф ей ны х самолетов. Оно размещалось  недалеко от Парижа и представля ло собой  поле,  заставленное в основном немецкими самолетами,  которы е имели раз-ную  степень  сохранности. Сикорский  с интересом рас-сматривал машины ,  улавливал направление конструк-торской  мы сли,  удивля лся  неожиданны м решения м. В целом эти посещения  бы ли оч ень  полезны ми. К нач алу августа 19 18 г. ч ертежи самолета бы ли гото-вы . М ашина проектировалась  под два мотора «Л ибер-ти»,  но на завершаю щем этапе проектирования  заказ-ч ик предложил испол ь зоват ь  ч ет ы ре двигател я  «Испано-Сю иза». Проект бы л одобрен,  и вскоре прави-тель ство разместило заказ на пя ть  самолетов. Осень ю  на производстве нач ались  приготовления  к запуску,  но в ноя бре бы ло подписано Компь енское перемирие,  и со-здание бомбардировщика приостановилось . Сикорский  пробы л во Ф ранции еще несколь ко меся цев,  пы тая сь  най ти работу,  но это оказалось  делом невозмож-ны м. Военная  авиационная  тематика сверты валась ,  а гражданская  еще не нач иналась . В опь я ненной  победой  Ф ранции никому не бы ло никакого дела до конструкто-ра-эмигранта,  хотя  и знаменитого. Заработанны е день ги 
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потихонь ку тая ли,  а шансов получ ить  хоть  какую -то работу по специаль ности не оставалось . Нужно уез-жать ,  но куда?  В России уже шла гражданская  вой на. Е вропа еще приходила в себя  после столь ких лет крово-пролития . Оставалось  одно — за океан. После получ е-ния  иммигрантской  визы  И. И. Сикорский  24 марта 19 19  г. на борту Ф ранцузского лай нера «Л оран» отбы л из Гавра в Нь ю -Й орк. Х отя  в кармане бы ло всего не-сколь ко сотен долларов,  будущее рисовалось  в розовы х тонах:  ведь  в СШ А  всегда ценились  лю ди с живы м умом,  с идея ми,  а у него их бы ло пруд пруди. 3 0  марта 19 19  г. И. И. Сикорский  ступил на Землю  А мерики. Нач инался  новы й  этап жизни. 

ЭМ И Г Р АНТ 

По прибы тии в Нь ю -Й орк Сикорский  свя зался  со своими знакомы ми по Киеву,  ранее приехавшими в А мерику. Они ввели его в курс бешеного водоворота жизни,  дали ря д советов и рекомендаций . Розовая  пе-лена представлений  о будущем постепенно тускнела. Ч ерез несколь ко дней  Сикорский ,  несмотря  на сла-бы й  англий ский ,  смог установить  ря д полезны х кон-тактов,  однако утешитель ного бы ло мало. Военны е за-казов не давали,  авиационная  промы шленность  сверты валась . Самолеты  и двигатели продавались  по бросовы м ценам. Т ранспортной  же авиации практич е-ски не существовало. М омент для  освоения  обширны х просторов страны  еще не наступил. В общем,  работы  нигде не бы ло. Настроение ухудшилось ,  а тут еще при-шло известие,  ч то 2 ф евраля  19 19  г. умер отец. Э то бы -ло боль шим ударом. Л етом 19 19  г. Сикорский  предприня л попы тку со-здать  авиационную  компанию ,  но она сразу же прова-лилась . Недоставало опы та,  отсутствовали постоя нны е источ ники ф инансирования . Осень ю ,  когда надежды  получ ить  работу по специаль -ности исся кли,  Сикорский  решил восполь зовать ся  ре-
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комендатель ны м пись мом,  которы м он заруч ился ,  еще находя сь  в Париже. Э то пись мо,  датированное 17  ф ев-раля ,  бы ло подписано командую щим ВВС американ-ского экспедиционного корпуса в Е вропе М эй соном Патриком и адресовалось  командованию  ВВС в Вашин-гтоне. В нем,  в ч астности,  говорилось :  «Как подтверж-даю т оф ициаль ны е документы ,  многомоторны е самоле-ты  Сикорского великолепно служили в Русской  армии в кач естве боевы х самолетов. Они совершили около 40 0  боевы х вы летов над территорией ,  заня той  противни-ком,  покры в при этом расстоя ние около 120  ты с.км. Т оль ко один самолет бы л сбит огнем противника и не смог вернуть ся  на базу. Самолеты  преодолевали боль -шие расстоя ния ,  несмотря  на то,  ч то повреждались  ог-нем противника,  и в то же время  они не раз возвраща-лись  с одним или двумя  в ы веденны ми из строя  моторами». В Вашингтоне,  куда приехал Сикорский ,  он получ ил помощь  от русского посла (несмотря  на револю цию ,  по-соль ство еще существовало) . При его поддержке коман-дование ВВС направило конструктора к нач аль нику технич еского отдела базы  ВВС М ак Кук Ф илд недалеко от Дэй тона,  штат Огай о. В конце октя бря  19 19  г. Сикорский  вруч ил полковнику Бэй ну предписание,  а 20  ноя бря  уже бы л заклю ч ен контракт,  цель  которого — провести предваритель ное изуч ение и сделать  общие наброски двух типов многоместного самолета с тремя  7 0 0 -силь ны ми двигателя ми. Работу нужно бы ло законч ить  к 1 я нваря  19 20  г. За нее полагалось  15 0 0  долларов. Конструктор бы л опя ть  в своей  стихии,  рад снова прикоснуть ся  к авиации. Кроме удоволь ствия  работа приносила и новы е знания ,  позволя ла глубже познако-мить ся  с американскими стандартами и нормативами. Э то оч ень  пригодилось  в будущем. Проект представля л собой  биплан с размахом кры ла 40  м. Два двигателя  размещались  на нижнем кры ле,  третий  — в носу ф ю зе-ля жа (вариант «А ») ,  или на верхнем кры ле (вариант «Б») . Ч ерез полтора меся ца Сикорского пригласил нач аль -ник отдела. Он поблагодарил за проделанную  работу и вы разил сожаление о невозможности даль ней шего ис- 
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поль зования  конструктора. Ф инансирование авиаци-онной  службы  урезалось ,  и дея тель ность  ее в знач и-тель ной  степени сверты валась ,  так же как и всей  воен-ной  промы шленности. Вернувшись  в нач але 19 20  г. в Нь ю -Й орк,  Сикорский  сделал еще несколь ко попы ток най ти работу по специ-аль ности,  но безуспешно. Уровень  безработицы  в стране заметно подня лся ,  и шансов получ ить  какую -то работу в авиации,  не говоря  уже о проектировании самолетов,  совершенно не бы ло. Прошло несколь ко меся цев. Скромны й  запас денег тая л. Сикорский  вы ехал из дешевого отеля  на Вось мой  западной  улице М анхеттена и сня л еще более дешевы й  номер на 13 7 -й  улице. Поиск работы  продолжался ,  но он опя ть  нич его не дал. Становилось  все более оч евид-но,  ч то вскоре придется  соглашать ся  на лю бую  работу,  хотя  кроме авиации он себя  нигде не мы слил. Осень ю  19 20  г. Сикорский  сменил и второй  отель  на одноком-натную  квартирку за 6  долларов в неделю . Т еперь  он строго следил,  ч тобы  тратить  на еду не более 8 0  центов в день . В рационе бы ли в основном бобы  и коф е. Изно-сившиеся  костю мы  болтались  на тощей  ф игуре,  проху-дившееся  паль то не защищало от холода. И тем не ме-нее Сикорский  не падал духом,  упорно продолжал искать  работу. Поздней  осень ю  один из друзей  сообщил Сикорскому,  ч то имеется  возможность  давать  уроки математики в одной  из школ для  русских эмигрантов,  в основном ра-боч их Ист-Сай да. Вы бора не бы ло,  и он согласился . Не-сколь ко веч еров Сикорский  потратил на восстановле-ние знаний  по ариф метике,  алгебре и геометрии. Э того оказалось  достаточ но. Вскоре нач ались  заня тия . К при-я тному удивлению  преподавателя  они проходили не так уж плохо. У Сикорского стало много знакомы х среди русских эмигрантов,  поя вились  приглашения  проч итать  допол-нитель но лекции по авиации и астрономии. Э то бы ли лю бимы е предметы  лектора,  и аудитория  воспринимала их оч ень  живо. Ч ерез некоторое время  Сикорскому уже нач али пред-лагать  проч итать  лекции в различ ны х обществах,  и он с удоволь ствием это делал. Платили обы ч но от 3  до 10  
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долларов. Но это бы ли не такие уж легкие день ги. При-ходилось  тратить  время  на подготовку к лекция м,  обес-печ ивать  их нагля дны м материалом,  например слай да-ми,  которы е Сикорский  заимствовал в А мериканском музее естественной  истории. Кроме того,  необходимо бы ло с собой  нести тя желы й  проектор,  как правило,  два-три километра от последней  станции метро:  лекции обы ч но проводились  на окраине города. Э та работа дала возможность  поправить  ф инансовое положение. Сикорский  продолжал жить  скромно,  но теперь  он мог не так уж беспокоить ся  о своем будущем. Работать  приходилось  по веч ерам в будние дни и по вы -ходны м. Днем Сикорский  пропадал в библиотеках. М а-ло-помалу улуч шался  его англий ский ,  и теперь  он мог свободно ч итать  периодику. Постепенно Сикорский  проработал все доступны е материалы ,  касаю щиеся  раз-вития  авиации,  и бы л в курсе современного ее состоя -ния . В свободное время  он уезжал на аэродром и смот-рел на новы е самолеты . Бы ло и радостно,  и грустно:  годы  уходя т,  приобретенны й  опы т устаревает. Ведь  ч тобы  создавать  хорошие машины ,  надо бы ть  впереди своего времени,  постоя нно искать ,  находить  новое,  применя ть  его на практике. В голове рождались  самы е невероя тны е проекты . В воображении Сикорского са-молеты  уже летали ч ерез А тлантику,  Т ихий  океан,  в Ю жную  А мерику,  ставили мировы е рекорды  грузо-подъ емности,  скорости,  даль ности и вы соты . В своих лекция х Сикорский  заражал слушателей  жи-вей шим интересом к авиации. Он говорил им о много-моторны х самолетах ближай шего будущего,  способны х нести на борту по 40  — 5 0  ч еловек,  показы вал свои на-броски,  объ я сня л особенности предлагаемы х конструк-ций . Оказалось ,  ч то Сикорский  уже работал над созда-нием грузопассажирского самолета. Конструктор все-таки не теря л надежды  вернуть ся  в авиацию . Он ве-рил,  ч то нужды  экономики заставя т обратить ся  к транспортной  авиации для  освоения  огромны х просто-ров страны . О проекте Сикорского уже знало ближай -шее окружение. В конце концов образовалась  неболь -шая  группа энтузиастов,  которая  решила построить  самолет. Посмотреть  со стороны  — это сумасшедшая ,  утопич еская  идея . Ведь  многие,  достаточ но силь ны е 
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авиационны е компании в то время  прогорали,  а тут ни у кого не бы ло денег,  отсутствовали источ ники ф инан-сирования ,  производственная  база. Но зато бы л энтузиазм и глубокая  вера в своего «генераль ного конструктора». 5  марта 19 23  г. образовалась  компания  с весь ма гром-ким и даже пугаю щим названием «Сикорский  А эроин-жиниринг Корпорей шн».* И. И. Сикорский  стал прези-дентом,  секретарем — П. А . Ш уматов,  казнач еем — В. А . Бари. Налич ны х в кассе компании — всего 8 0 0  долларов. Основны е средства надея лись  получ ить  по подписке на акции компании. Уч иты вая  контингент подписч иков,  акции вы пускались  по 10  долларов. При этом не давались  гарантии и,  более того,  не скры вался  боль шой  риск,  т. е. в случ ае провала предприя тия  ак-ционеры  теря ли все. Сикорский  понимал,  ч то уровень  риска весь ма вы сок,  но другого вы хода не бы ло. Т оль ко так можно бы ло вернуть ся  в авиацию . К удивлению  многих скептиков,  ря ды  пай щиков рос-ли. В основном это бы ли русские эмигранты  — рабоч ие,  инженеры ,  бы вшие оф ицеры  русской  армии. Все стара-лись  по возможности внести свою  лепту в создание,  можно сказать ,  русской  компании с русским президен-том. Ранней  весной  компания ,  насч иты вавшая  всего пол-дю жины  штатны х служащих,  не дожидая сь  сбора всей  необходимой  суммы ,  приступила к работе. Производст-венной  базой  стала ф ерма одного из друзей  Сикорского В. В. Утгоф а.** Она располагалась  в местеч ке Рузвель т-ф илд на острове Л онг А й ленд. Все в компании получ али минималь ную  зарплату,  трудились  на энтузиазме. Завод представля л собой  навес,  где производилась  сбор-
                                                
*  В  н а ш е й  п е р е в о д н о й  л и т е р а т у р е  о б ы ч н о  п и ш у т  « С и к о р с к и » . Э т о  
н е п р а в и л ь н о . И г о р ь  И в а н о в и ч  в с е г д а  п о д ч е р к и в а л ,  ч т о  о н  р у с с к и й  и ,  
ч т о б ы  е г о  ф а м и л и я  о т л и ч а л а с ь  о т  п о л ь с к о й ,  и м е ю щ е й  о к о н ч а н и е  н а  
1 ,  с в о ю  ф а м и л и ю  с п е ц и а л ь н о  з а к а н ч и в а л  б у к в о й  у ,  т .е . S j k o r s k y  
с л е д у е т  ч и т а т ь  и  п е р е в о д и т ь ,  к а к  т о г о  х о т е л  н а ш  в е л и к и й  
с о о т е ч е с т в е н н и к ,  « С и к о р с к и й » . 
**  Э т о  т о т  с а м ы й  л е й т е н а н т  ф л о т а ,  и з в е с т н ы й  л е т ч и к ,  о д и н  и з  о с -
н о в о п о л о ж н и к о в  р о с с и й с к о й  п а л у б н о й  а в и а ц и и ,  к о т о р ы й  в  1 9 1 3  г . 
п р е д с т а в и л  п о  к о м а н д е  д о к л а д н у ю  з а п и с к у  о  н е о б х о д и м о с т и  
с о з д а н и я  а в и а н е с у щ и х  к о р а б л е й  — « а в и а ц и о н н ы х  с у д о в » ,  к о т о р ы е  
и м е л и  б ы  н а  б о р т у  г и д р о с а м о л е т ы  и  б ы л и  о с н а щ е н ы  с р е д с т в а м и  
с п у с к а  и х  н а  в о д у  и  п о д ъ е м а  н а  п а л у б у . В  1 9 1 5  г . Ч е р н о м о р с к и й  
ф л о т  у ж е  р а с п о л а г а л  ч е т ы р ь м я  т а к и м и  к о р а б л я м и . 
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ка. Ч ертежники работали в отведенном им углу куря т-ника,  в другом углу располагалась  мастерская . Навес протекал,  но это не особенно смущало. Бы ла надежда,  ч то летом будет мало дождей ,  а к осени они сумею т за-вершить  построй ку двухмоторного транспортного само-лета,  конструкция  которого уже впитала ря д достиже-ний  мирового самолетостроения . Э то бы ло удивитель ное время . М алень кая  группа лю -дей ,  не имея  никакой  материаль ной  базы ,  бросила вы -зов солидны м компания м-конкурентам и с увлеч ением работала над созданием самолета. М ногие с интересом следили за их работой  и боль шинство старались  ч ем-то помоч ь . Слабы й ,  но смелы й  всегда вы зы вает симпатию . Сикорского трогала эта вера его помощников в успеш-ное завершение дела,  их бескоры стие. М ожет бы ть ,  они работали так еще и потому,  ч то сам конструктор без ос-татка отдавал себя  общему делу. С образованием компании Сикорский  перебрался  жить  поближе к «заводу». Е жедневны е 8 0  км пути утомля ли и отнимали время ,  которого всегда не хвата-ло. Вместе с ним перебрались  туда и его родны е. Е ще в ф еврале 19 23  г. приехали из Советской  России сестры  — Оль га с доч ерь ю  Игоря  Иванович а Т ать я ной  и Е лена с двумя  деть ми. Они с помощь ю  Красного Креста под предлогом свидания  с братом с боль шим трудом получ или необходимы е документы  и ч ерез Ригу вы еха-ли в А мерику. Игорь  Иванович  бы л несказанно рад по-сле столь ких лет разлуки увидеть  их,  а главное доч ь ,  которой  уже исполнилось  пя ть  лет. Веч ерами они ч асто собирались  вместе и взрослы е вспоминали Киев,  про-шлое. Вспоминали вертолеты  в саду и первы е аэропла-ны  на Куреневке,  первое воздушное крещение племя н-ника. Т еперь  Дмитрий  (или как его стали назы вать  Джимми)  не отходил от дя ди и в свободное от уч ебы  время  помогал строить  самолет. Постепенно конструкция  обретала ф ормы  воздушно-го корабля . В вы ходны е дни на Л онг А й ленд приезжало отды хать  много народа,  и на ф ерме толпились  лю бо-пы тны е. Гля дя ,  как на их глазах рождается  самолет,  некоторы е отваживались  стать  пай щиками. Несмотря  на заметны й  рост ч исла акционеров,  денег постоя нно не хватало. Бы ли трудности с приобретением материа- 
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лов,  инструментов,  оборудования . О повы шении зарп-латы  никто не заикался . Все,  ч то можно бы ло изгото-вить  кустарно,  делали сами. Первы й  инструмент,  кото-ры й  поя вился  в мастерской ,  — ножницы  для  резки металла. Они бы ли вы полнены  из старого автомобиль -ного бампера,  купленного на ближай шей  свалке за 5 0  центов. Э та свалка стала настоя щим кладезем деф ицит-ны х материалов. Например,  уголки от стары х кроватей  прекрасно служили в кач естве конструкционны х мате-риалов. Различ ная  мелоч ь  покупалась  на распродажах военного имущества,  не нужного для  армии. Из поло-жения  вы ходили как могли. Из-за этого Сикорскому приходилось  все время  корректировать  конструкцию  в зависимости от применя емы х материалов,  но,  несмотря  на множество случ ай ны х элементов,  машина получ алась  проч ной . Л етом у Сикорского наступили дни,  когда у него не бы ло ни минуты  свободного времени,  работал от зари до зари без вы ходны х. Е сли уж становилось  совсем невмоготу,  он садился  на мотоцикл и уезжал куда-нибудь  к океану. Э то хорошо снимало усталость . К осени S-29 А  (Сикорский -29 ,  А  — американский )  бы л законч ен более ч ем наполовину,  но тут опя ть  нач а-лись  трудности (прежние не в сч ет,  они постоя нно при-сутствовали) . Л етом работать  под навесом бы ло одно удоволь ствие,  но наступила осень . Ч то можно бы ло сня ть  с самолета,  перенесли в помещение. Купить  или арендовать  ангар бы ло не по средствам. Т еперь  даже та неболь шая  горстка лю дей ,  которая  не сдавалась  и про-должала работать ,  не получ ала за свой  труд ни цента. Е два-едва могли добы вать  денег на еду. Наступили холода,  и темп работы  постепенно падал. Падало и настроение. В этот тя желы й  момент неожи-данно пришла помощь  от Сергея  Рахманинова,  которы й  купил акции на 5  ты ся ч  долларов. Для  рекламы  компании он даже согласился  стать  ее вице-президен-том. Т акая  поддержка заметно подня ла мораль ны й  дух. Благодаря  этой  помощи компания  смогла арендовать  деревя нны й  ангар километрах в пя тнадцати к северу от ф ермы  в Рузвель тф илд недалеко от Уэстбери (Л онг А й ленд) . Стары м грузовиком ф ю зеля ж отбуксировали на аэродром,  кры ль я  перевезли на трей лере. 
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М естная  полиция  с интересом наблю дала за построй кой  самолета. Дей ствия  сумасшедших русских не могли не вы зы вать  уважения ,  поэтому стражи поря дка даже в ы звались  помоч ь  — вы делили эскорт полицей ских,  которы е в нужны х местах перекры вали движение. Сбороч ны е работы  продолжались  в ангаре. По-преж-нему денег не бы ло,  но кредит на свалке бы л неограни-ч енны м. Ч ерез несколь ко дней  Сикорский  перевез и всех родственников в сня тую  в Уэстбери квартиру. К тому времени произошло еще одно знач итель ное собы тие в жизни Сикорского — он женился . Е лизавета А лексеевна Семенова,  с которой  он познакомился  во время  работы  в школе для  взрослы х,  бы ла доч ерь ю  солдата-сверхсроч ника,  погранич ника,  безвы ездно проживала в М ань ч журии и во время  гражданской  вой ны  работала в американском полевом госпитале Красного Креста. В 19 20  г. она приехала в СШ А . Здесь  ей  удалось  получ ить  место уч ителя  детской  школы . М олоды е лю ди встреч ались  около трех лет и в конце концов поня ли,  ч то не могут друг без друга. 27  я нваря  19 24 г. состоя лось  венч ание в православном соборе Нь ю -Й орка. К апрелю  S-29 А  практич ески бы л готов. Недоставало толь ко двигателей . Денег на новы е не хватало,  можно бы ло купить  толь ко ремонтны е,  отслужившие свой  срок в армии. По божеской  цене,  по 25 0  долларов за штуку,  удалось  купить  два двигателя  «Испано-Сю иза» мощность ю  20 0  л. с. кажды й . У Сикорского шевель нулось  сомнение по поводу их зая вленной  мощности,  но возможности иметь  луч шие двигатели не бы ло. Ф инан-совое положение становилось  катастроф ич еским. В те-ч ение несколь ких меся цев никто из штатного персонала не получ ал зарплаты . Их «корпорей шн» бы ла ходя ч ей  легендой  — лю ди работаю т по 12 — 14 ч  и не получ аю т ни цента. Для  А мерики это бы ла невероя тная  вещь . В конце концов к нач алу мая  S-29 А  бы л готов. Он вы -гля дел оч ень  привлекатель но:  кры ль я  и ф ю зеля ж об-шиты  дю ралем,  внушитель ная  бипланная  коробка,  мощное шасси. Пассажирский  салон,  которы й  можно бы ло бы стро преобразовать  в грузоотсек,  размещался  в 
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центроплане,  а откры тая  кабина летч ика — ближе к хвосту. Весь  самолет находился  в поле зрения  пилота. 3  мая  S-29 А  вы катили из ангара. На последню ю  ме-лоч ь  купили на ближай шей  автоколонке масла для  двигателей  и несколь ко канистр бензина. Опробовали двигатели:  вроде все нормаль но. Сикорский  вы полнил несколь ко пробежек. Из-за ненадежности шин боль ше делать  побоя лся . На следую щий  день  8 -29 А  бы л полно-сть ю  готов. В первы й  полет по всем требования м без-опасности надо брать  на борт минимум лю дей ,  и Сикорский  планировал взя ть  толь ко трех ч еловек. Но его коллеги бы ли вне себя  от радости и букваль но наби-лись  в пассажирскую  кабину,  в которой  не бы ли еще даже прорезаны  окна. После огромной  и бескоры стной  работы  энтузиастов у пилота просто не хватило мужест-ва вы садить  их. Э то бы ло ошибкой . Сикорский  дал газ. М ашина тя жело тронулась  с места и стала медленно набирать  скорость . Разбег составил более половины  аэродрома,  прежде ч ем она оторвалась  от земли. Со своего места Сикорский  видел,  как мед-ленно вращаю тся  винты . Он даже подумал,  ч то у винтов слишком боль шой  шаг. Пилот хотел приземлить ся ,  но впереди бы ла уже кромка поля . Поздно. Самолет едва набирал вы соту,  ее не хватало,  ч тобы  произвести разворот и осуществить  посадку. На вы соте 3 0  м Сикорский  стал плавно разворач ивать ся  влево. М ашина ч уть  просела. Впереди виднелась  площадка для  игры  в голь ф ,  которую ,  на худой  конец,  можно исполь зовать  для  приземления ,  но пря мо перед собой  пилот вдруг увидел телеграф ную  линию . Он резко взя л штурвал на себя ,  самолет перепры гнул провода и практич ески без скорости поч ти спарашю тировал на площадку. Ш асси вы держало удар,  но на пробеге колесо попало в канаву,  и машина скапотировала. Никто серь езно не пострадал,  в основном отделались  синя ками и царапинами. Самолету же досталось :  оба пропеллера разбиты ,  порваны  радиаторы ,  шасси сломано,  повреждены  неко-торы е детали кры ла. Сикорский  грустно взгля нул на эту печ аль ную  картину,  приказал разобрать  самолет и отвезти домой ,  а сам в одиноч естве направился  к ангару. И тут — как удар в спину — кто-то сказал:  «Э то конец». Как всегда после стрессовы х состоя ний ,  
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Сикорский  взя л мотоцикл и уехал куда глаза гля дя т. Он оказался  километров за 7 0 ,  на северном берегу острова,  вы шел к океану и тя жело упал в траву. Неужели это конец?  Нет. Утро веч ера мудренее. Надо все обдумать  завтра. Поздно веч ером Сикорский  вернулся  домой . Пока ехал,  сверлила одна мы сль :  в самолет слишком много вложено труда,  сердца,  мы сли,  слишком боль шие надежды  вселил он в лю дей . Отступать  нель зя ,  инач е он сломается  на всю  жизнь ,  перестанет уважать  себя . На следую щий  день  собрали консилиум и пришли к вы воду,  ч то конструкция  самолета не виновата. Все де-ло в ремонтны х двигателя х,  которы е недодавали пас-портную  мощность . Самолет же можно отремонтиро-вать ,  а пока нужно собирать  день ги на двигатели. Нач ался  второй  этап этой  беспримерной  построй ки. К середине лета ремонт S-29 А  бы л поч ти законч ен. Не хватало толь ко двигателей . Сикорский  подобрал два «Л иберти» по 40 0  л. с. тоже после капиталь ного ремон-та,  но они давали уже прилич ны й  запас по мощности. За двигатели и вспомогатель ное оборудование запра-шивали не так уж и много — 25 0 0  долларов. У компа-нии,  которая  в основном существовала за сч ет благотво-ритель ности и случ ай ны х побоч ны х заработков,  такой  суммы ,  естественно,  не бы ло. Наступил критич еский  момент. Решалась  судь ба всего предприя тия . Ря д пай -щиков уже не верили в благополуч ны й  исход,  другие еще колебались . Сикорский  решил собрать  тех,  у кого,  по край ней  мере,  теплилась  надежда. Помещение бы ло малень ким,  но в него набилось  5 0  ч еловек. Когда все собрались ,  Сикорский  встал,  подошел к двери и демон-стративно закры л ее на замок,  а клю ч  положил в карман. Все насторожились . Стало тихо. Т ут он и произнес:  «Пока не наскребем 25 0 0  долларов,  дверь  останется  закры той ». Подня лся  страшны й  шум,  возмущение вы плескива-лось  ч ерез край . Как,  такое насилие!  Сикорский  спо-кой но ждал. Наконец все успокоились  и президент компании неторопливо нач ал убеждать . Прежде всего он отметил,  ч то никакой  конструктивной  ошибки нет,  авария  произошла из-за двигателей ,  которы е недодавали мощность . Уж если самолет взлетел на этих двигате-
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ля х,  то с хорошими его характеристики будут просто великолепны ми. Т ут конструктор заметил,  ч то пригля дел неплохие двигатели «Л иберти» по 40 0  л. с. После капиталь ного ремонта они как новы е. Нужен всего лишь  пустя к:  каких-то 25 0 0  долларов. Нель зя  упускать  шанс,  ибо за такую  же цену можно купить  списанны е у военны х,  но они не ремонтировались  и,  естественно,  менее мощны е и менее надежны е. Ч аша весов постепенно склоня лась  в поль зу Сикорского. Уже набрали 20 0 0  долларов. Конструктор с жаром продолжал убеждать  и в конце концов нужная  сумма бы ла собрана. Слава Богу,  наконец,  можно купить  двигатели и необходимое оборудование. В августе двигатели бы ли установлены  на самолет,  которы й  к тому времени полность ю  отремонтировали и несколь ко модернизировали,  в ч астности усилили места крепления  двигателей . В нач але сентя бря  самолет бы л опробован на рулежках,  пробежках и подлетах. Наконец наступил день  первого полета. 24 сентя бря  19 24 г. самолет вы катили из ангара. Сей ч ас на него смотрели по-особому:  красавец-самолет с размахом верхнего кры ла 19  м — ч увствовалась  мощь  боль шой  машины . На этот раз Сикорский  бы л непреклонен. На борту кроме пилота не должно бы ть  более трех ч еловек,  хотя  кабина вмещала ч еты рнадцать . После прогрева двигателей  Сикорский  вы рулил к месту старта и дал газ. Короткий  разбег,  машина в воздухе. Сикорский  это поня л по потя желевшему хвосту — центровка оказалась  задней ,  хотя  и в пределах нормы . Пилот набрал 3 0 0  м,  сделал широкий  круг над аэродромом и ч ерез 10  минут мя гко посадил тя желую  машину. Победа!  Полтора года тя желей ших испы таний ,  невзгод,  лишений ,  разоч арований  не прошли даром,  их машина в воздухе. Т еперь  можно смело смотреть  вперед. После первого полета бы ли вы полнены  незнач итель ны е доработки,  и Сикорский  приступил к демонстрационны м полетам. Самолет имел крей серскую  скорость  16 0  км/ ч ,  максималь ную  — 18 5  и неплохие взлетно-посадоч ны е характеристики. Сикорский  опя ть  вернулся  в небо,  которому он так преданно служил. Первая  представившая ся  возможность  заработать  день ги бы ла весь ма забавной . Компании предложили
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5 0 0  долларов за перевозку двух боль ших пианино из Рузвель тф илда в Вашингтон. Э ти день ги бы ли заметны м вкладом в скромны й  бю джет компании,  но самое главное — перевозка послужила прекрасной  рекламой  надежности,  грузоподъ емности и вместитель ности са-молета. Он стал исполь зовать ся  в ч артерны х рей сах и сделал несколь ко сот полетов для  перевозки пассажиров и грузов. Самолет интенсивно и безаварий но экс-плуатировался  в теч ение длитель ного периода. Э тому способствовали его конструктивны е особенности. М а-шина имела достаточ ны й  запас проч ности,  шасси по-зволя ло исполь зовать  самолет с неподготовленны х пло-щадок. Двигатели бы ли легко доступны  для  обслуживания  и мелкого ремонта даже в полете. Кстати,  Джимми Виннер,  племя нник Игоря  Иванович а,  вы ходил на кры ло в полете и оттуда ф отограф ировал дя дю ,  сидя щего в кабине за штурвалом. Размещение и крепление силовой  установки давало возможность  в случ ае необходимости бы стро меня ть  двигатели в про-сты х аэродромны х условия х. Бензобаки размещались  вне ф ю зеля жа ря дом с двигателя ми в кры ле. Э то замет-но снижало вероя тность  пожара. Боль шой  запас мощ-ности и хорошие взлетно-посадоч ны е характеристики позволя ли исполь зовать  самолет с неболь ших площадок и даже в горны х условия х. М ашина могла держать  горизонталь ную  скорость  на одном двигателе и даже при минималь ном наборе вы соты  продолжить  взлет. Все это знач итель но умень шало вероя тность  аварий ны х посадок. В управлении самолет бы л легким и удобны м. Поворотны й  стабилизатор давал возможность  ис-поль зовать  машину в расширенном диапазоне центровок. По тому времени S-29 A имел прилич ную  скорость ,  принимая  во внимание его нормаль ную  по-лезную  нагрузку (19 0 0  кг)  и размеры  пассажирской  (грузовой )  кабины  (6 , 1 м х 1, 22 м х 1, 8 3  м) . При этом посадоч ная  скорость  бы ла менее 9 0  км/ ч . В общем,  ма-шина хорошо и верно служила. В 19 26  г. самолет бы л продан некоему Роско Т урнеру. Новы й  хозя ин летал по всей  стране,  вы полня я  ч артерны е перевозки,  делая  ре-кламны е и показатель ны е полеты . Самолет с полной  нагрузкой  взлетал с аэродромов на вы соте 15 0 0  м,  пере-валивал горы  вы сотой  25 0 0  м и за все время  не имел ни 
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единой  поломки. В конце концов Т урнер продал S-29 A Говарду Х ь ю зу,  которы й  исполь зовал его в ф иль ме «А дские ангелы ». Т ам ветерану пришлось  играть  роль  немецкого бомбардировщика минувшей  мировой  вой ны . На него поставили вооружение,  раскрасили соот-ветствую щим образом. Конец S-29 A,  как и его рождение,  бы л неожиданны м и романтич ны м. По замы слу создателей  ф иль ма,  бомбардировщик сбиваю т славны е американские асы . Самолет загрузили горю ч им мате-риалом. На вы соте в заданной  точ ке экипаж поджег ма-шину и вы бросился  с парашю тами. Пламя  уже вы бива-лось  наружу,  самолет накренился  в спирали и,  оставля я  за собой  огненны й  хвост,  устремился  к земле. Взры в разметал обломки. Т ак в 19 28  г. законч ился  путь  самолета удивитель ной  судь бы ,  которы й  вновь  откры л своему конструктору дорогу в небо. 

НОВЫЕ МАШИНЫ 

С нач алом эксплуатации S-29 A дела пошли на поправку. Первы е день ги ушли на вы плату неотложны х платежей ,  ни о каком расширении производства неч его бы ло и думать . Завод по-прежнему располагался  в двух стары х деревя нны х ангарах. В них не бы ло дверей  и температура внутри не отлич алась  от наружной . Сзади ангаров стоя ло два неболь ших сарая  с ч угунны ми печ ками. Здесь  располагалось  конструкторское бю ро. Кры ша протекала,  и ч ертежны е доски приходилось  ч асто перетаскивать  — все зависело от направления  и силы  ветра. Ш татны х сторожей  не бы ло. Э ту обя занность  по оч ереди вы полня ли все работники компании,  вклю ч ая  самого «президента». Оборудование и оснащение конструкторского бю ро,  «эксперименталь ной  лаборатории» и завода бы ло самы м примитивны м. Т оль ко энтузиазм,  энергия  и целе-устремленность  сподвижников Сикорского позволя ли компании вы пускать  машины  вполне конкурентоспо-собны е,  соответствую щие требования м,  предъ я вля е-
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мы м к самолетам того времени. После построй ки S-29 A бы ло вы пущено несколь ко интересны х в конструктив-ном отношении машин,  которы е обращали на себя  вни-мание своей  простотой ,  надежность ю  и вы сокими лет-но-технич ескими характеристиками. В 19 25  г. компания  преобразовалась  в «Сикорский  М энь ю ф екч уринг Корпорей шн» («Si k o r s k y  M an u f ak t u r i n q  C o r p o r at i o n ») . И. И. Сикорский  стал ее вице-президентом. Сня в с себя  знач итель ную  ч асть  ад-министративного груза,  конструктор смог уделя ть  боль ше внимания  технич еской  стороне дела. Годом рань ше в компанию  пришел со своим братом Сергеем М ихаил Глухарев — прекрасны й  инженер,  конструктор и летч ик. Для  нач ала они вместе с Сикорским спро-ектировали новое кры ло для  легкого самолета «Джен-ни» — J N -4D. Ранее этот самолет имел репутацию  строгой  и коварной  машины ,  которая  унесла много жизней  летч иков. Вся  беда бы ла в том,  ч то самолет без предупредитель ны х признаков сры вался  в штопор. Но-вое же кры ло знач итель но улуч шало пилотажны е свой -ства. М ашина стала простой  в управлении и надежной  в эксплуатации. Т еперь  самолет исполь зовался  даже для  первонач аль ного обуч ения . М ихаил Е вгень евич  Глухарев,  вы даю щий ся  специалист А мерики по аэро-динамике несущих поверхностей ,  бы л верной  опорой  Сикорского,  и после ухода главного конструктора на пенсию  в 19 5 7  г. заменил его на этой  должности. В 19 25 —19 26  гг. компания  разработала пя ть  неболь -ших самолетов,  из которы х,  однако,  построено бы ло толь ко ч еты ре модели,  но они не нашли боль шого спро-са и не пошли в серию . Среди них S-3 0 *— умень шенная  копия  S-29 A с двумя  двигателя ми по 20 0  л. с.,  S-3 1 — двухместны й  уч ебны й  полутораплан с двигателем мощ-ность ю  в 23 0  л. с.,  S-3 2 — пя тиместны й  полутораплан с 40 0 -силь ны м двигателем. М ашина бы ла поставлена на поплавки и исполь зовалась  одной  неф тя ной  компанией  в Ю жной  А мерике. Для  создания  этого самолета приго-дились  данны е испы таний  в гидробассей не РБВЗ. Е ще в 19 16  г. Н. Н. Поликарпов,  тогда еще нач инаю щий  ин-женер,  по заданию  И. И. Сикорского оптимизировал 
                                                
*  О с т а л с я  т о л ь к о  в  п р о е к т е . 
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обводы  поплавков и корпусов летаю щих лодок,  а также проводил другие исследования . Вот этот опы т сей ч ас и пригодился  конструктору. Бы л также построен уч еб-ны й  S- 3 3  (два экземпля ра с двигателя ми в 9 0  и 120  л. с.) . Специаль но для  получ ения  опы та разработки самолетов-амф ибий  бы л создан шестиместны й  S-3 4. Е го испы тания  и эксплуатация  дали боль шой  объ ем ценней ших данны х,  которы й  потом с успехом исполь -зовался  для  построй ки многомоторны х летаю щих ло-док и амф ибий . О следую щей  машине Сикорского особы й  разговор. К ней  бы ло приковано внимание всего мира. S-3 5  я вля л собой  знач итель ны й  прогресс в самолетостроении,  все-ля л боль шие надежды ,  но судь ба его оказалась  трагич -ной . Внач але он проектировался  как грузопассажир-ский  двухмоторны й  самолет с радиусом дей ствия  до 15 0 0  км. Самолет уже находился  в стадии построй ки,  когда в конце 19 25  г. попал в поле зрения  знаменитого ф ранцузского аса первой  мировой  вой ны  Рене Ф онка. В это время  авиация  уже подошла к заветному рубежу — реаль ной  возможности осуществления  беспосадоч ного перелета ч ерез А тлантику,  от материка до материка. О таком перелете думали еще до первой  мировой  вой ны . Известны й  своими прич удами издатель  «Дей ли мей л» лорд Нордклиф  объ я вил награду в 10  ты с. ф унтов стер-лингов экипажу самолета,  которы й  соединит «туман-ны й  А ль бион» с Канадой  или СШ А . По тем временам эта сумма бы ла немалая ,  и много смель ч аков просч иты -вало возможности рискованного полета. Все помнили,  ч то в недалеком прошлом та же редакция  предложила солидны й  приз за перелет Л а-М анша. Как известно,  он достался  Л уи Блерио. Правда,  теперь  бы ло нужно пре-одолеть  поч ти 6  ты с.км или,  по край ней  мере,  3  ты с. от Ирландии до Нь ю ф аундленда. Бы ло также известно,  ч то луч ше лететь  с запада на восток,  исполь зуя  посто-я нно дую щие в этом направлении ветры . Подходя щего самолета,  однако,  не бы ло. С поя влением «Иль и М у-ромца» у многих затеплилась  надежда на его исполь зо-вание. Е ще в 19 13  г. в интервь ю  русскому еженедель -нику « А УТ О» известны е ф ранцузские авиаторы -конструкторы  Солнь е и Брендежон,  а также англий ский  Соро единодушно зая вили,  ч то перелет ч е- 
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рез А тлантику возможен,  но лет ч ерез пя ть  и на аппа-рате,  подобном последнему гиганту Сикорского. Сикор-ский  и сам не хуже других знал возможности своей  ма-шины . Е ще во время  испы таний  «М уромца» он с энтузиастом даль них перелетов А лехнович ем под этим углом вниматель но взвешивали все «за» и «против». Перелет Петербург — Киев — Петербург подтвердил их расч еты . Однако благим намерения м помешала вой на. Рань ше других готовы м к перелету оказался  Гленн Кертис. Э тот талантливы й  американский  конструктор,  приня вший  концепцию  многомоторного тя желого са-молета Сикорского,  летом 19 14 г. построил двухмотор-ную  летаю щую  лодку «А мерика»,  которая ,  однако,  оказалась  перетя желенной . После установки треть его 10 0 -силь ного двигателя  машина бы ла готова к этой  ге-роич еской  попы тке. Но и Кертису вой на спутала все карты . Л ишь  после мировой  вой ны  смель ч аки во мно-гих странах вернулись  к этой  затее. 8  мая  19 19  г. отря д из трех уже других ч еты рехмоторны х лодок Кертиса «Ней ви» вы летел из Нь ю -Й орка по маршруту Новая  Ш отландия  — Нь ю ф аундленд — А зорские острова — Великобритания ,  которы й  обеспеч ивался  несколь кими деся тками кораблей . После цепи драматич еских собы -тий  толь ко лодка командора Рида достигла 27  мая  Пор-тугалии,  а 3 1 мая  приводнилась  в Плимуте. За 24 дня  самолет покры л расстоя ние примерно в 7  ты с. км,  за-тратив на это 5 4 ч  летного времени. Уже после вы лета группы  «Ней ви» с Нь ю ф аундленда в мае — ию не пы тались  стартовать  несколь ко самоле-тов различ ны х ф ирм,  в том ч исле и британских. Ф орту-на улы бнулась  толь ко одному экипажу в составе Джона А лкока и А ртура Уиттен-Брауна. Л етч ики на дообору-дованном самолете,  переделанном из двухмоторного бомбардировщика «Вими-IV» стартовали 14 ию ня  в на-дежде добрать ся  без посадки до А нглии. Надежды  на-деждами,  но пилоты ,  как говоря т,  хлебнули горя  пол-ной  ч ашей . Боль шая  ч асть  пути проходила в силь ном тумане в несколь ких метрах от воды . Обледенение кры ль ев,  перебои в работе двигателей . Уиттен,  рискуя  ежесекундно бы ть  сброшенны м мощны м напором воз-духа,  несшего ледя ное ды хание А рктики и колю ч ими иглами пронизы ваю щим тело,  шесть  раз ползком по 
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кры лу добирался  до двигателя  и сбивал лед на карбю -раторе. Надо сказать ,  ч то «Вими» бы л оч ень  похож на «М уромца»,  и опы т Сикорского спас этим храбрецам жизнь . Утром 15  ию ня  смель ч акам откры лась  солнеч -ная  панорама Ирландии. М ожно бы ло бы  продолжить  полет,  но измуч енны й  невероя тны ми трудностя ми эки-паж плю хнулся  на первы й  попавший ся  лужок,  кото-ры й  на самом деле оказался  болотом. К сч асть ю ,  пилоты  и машина серь езно не пострадали. Т ак,  британцы  А лкок и Уиттен-Браун соединили в беспосадоч ном пе-релете два острова,  принадлежащие континентам по разны е стороны  А тлантики,  и по праву получ или вож-деленны й  приз. Ф онк же намеревался  беспосадоч ны м полетом соединить  две столицы  — Нь ю -Й орк и Париж,  расстоя ние между которы ми составля ет без малого 6  ты с.км. За этот перелет он надея лся  получ ить  приз в 25  ты с. долларов,  уч режденны й  еще в 19 19  г. Ф онк долго ис-кал подходя щий  самолет и наконец вы бор его пал на S-3 5 . После прикидоч ны х расч етов бы ло решено самолет переделать  под три двигателя . Практич ески же машина проектировалась  заново. Размах кры ла и площадь  знач итель но увелич ивались ,  в носу устанавливался  третий  двигатель ,  усиливался  центроплан. Бы ла разра-ботана оригиналь ная  система бензопитания . Она пре-дусматривала при боль шом расходе топлива (около 10  ты с. л)  сохранение центровки в безопасны х пределах и,  кроме того,  аварий ны й  слив в лю бой  момент полета. Другим интересны м новшеством бы ло сбрасы ваемое после взлета дополнитель ное шасси. По замы слу,  оно воспринимало на взлете боль шую  ч асть  веса перегру-женной  машины . Э то позволя ло не утя желя ть  излиш-ним усилением конструкцию  и не нести в полете мерт-вы й  груз. Денег,  как всегда,  не хватало,  поэтому руководство компании решило для  получ ения  дополнитель ны х средств исполь зовать  рекламу предстоя щего перелета. В газетах и журналах поя вились  стать и,  описы ваю щие построй ку самолета,  его конструкцию ,  сложности предстоя щего полета. Э та инф ормация  разжигала лю -бопы тство публики. М ного лю дей  приезжало в Рузвель -тф илд посмотреть  на ч удо-машину. Посетители живо комментировали увиденное. Они не верили,  ч то в таком
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ды ря вом ангаре,  поч ти без оборудования  и нужны х приспособлений  можно построить  рекордную  машину. Э ти визиты  и реклама раздражали Сикорского. Он при-вы к работать  напря женно,  в заданном ритме и подаль -ше от лю бопы тны х глаз. Как многие в авиации,  конст-руктор бы л суеверны м и верил в «сглаз». Заказч ик торопил. Для  перелета ему нужна хорошая  погода,  а лето на исходе. Коллектив работал на пре-деле,  но примитивное оборудование и некоторы е труд-ности в приобретении нужны х материалов задержива-ли построй ку. Наконец на исходе августа S- 3 5  вы катили из ангара. Э то бы л элегантны й  гигант. Самолет производил такое ошеломля ю щее впеч атление своей  мощь ю  и современны ми ф ормами,  ч то никто не ве-рил в возможность  его построй ки на «заводе» компании — такую  красоту невозможно сделать  «на коленке». После необходимой  подготовки 23  августа 19 26  г. бы л вы полнен первы й  полет. На борту находились  толь ко Рене Ф онк и И. И. Сикорский . После короткого разбега самолет легко оторвался  и бы стро нач ал набирать  вы со-ту. Ц ентраль ны й  двигатель  пилоты  задросселировали,  и весь  полет совершался  на двух. Заказч ик остался  доволен машиной  и торопил со сда-ч ей . Но конструктор не хотел спешить . Он знал,  сколь ко еще нужно сделать ,  ч тобы  отработать  машину и бы ть  в ней  уверенны м. Нужно еще устанавливать  на самолете дополнитель ны е бензобаки,  различ ное оборудование,  в том ч исле новое для  того времени радионавигационное,  крепить  и отрабаты вать  сброс дополнитель ного шасси,  испы ты вать  в полете систему бевзопитания ,  аварий ного слива,  предель ны х центровок,  осуществить  взлет с мак-сималь ны м весом и т.п. Бы ли совершены  еще несколь ко испы татель ны х поле-тов,  в ходе которы х получ ены  вы сокие характеристики. Самолетом заинтересовались  военны е,  и Сикорский  с Ф онком 7  сентя бря  прилетели в Вашингтон. Здесь  в при-сутствии оф ициаль ны х лиц бы ли проведены  замеры  ха-рактеристик машины . Оказалось ,  ч то при взлетном весе в 9 10 0  кг самолет отры вается  от земли ч ерез 21 с после нач ала разбега,  скороподъ емность  у земли составля ет 5 , 5  м/ с,  набор 3 0 0  м — за 7 5  с,  6 0 0  м — за 2, 5  мин. Бы ло отмеч ено,  ч то самолет на двух работаю щих двигателя х 
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набрал вы соту с 5 8 0  до 7 6 0  м за 2 мин 3 5  с. С одним работаю щим двигателем с вы соты  10 0 0  м за 3 5  с поте-ря л 15 0  м. Проверя ю щие отметили простоту и легкость  управления  машиной . После этих испы таний  в Рузвель тф илд бы ли получ ены  следую щие данны е по скорости:  максималь ная  — 23 0 ,  крей серская  — 19 3 ,  посадоч ная  — 10 5  км/ ч . Для  самолета такого размера и мощности двигателей  это бы ли вы сокие характеристики. Их смогли превы сить  толь ко ч ерез несколь ко лет. Надвигалась  осень . Все мень ше становилось  погожих дней ,  все ч аще бурлила А тлантика. Ф онк торопил со сдач ей  и требовал сократить  объ ем испы таний . Т ак,  не бы л совершен полет с максималь ной  нагрузкой ,  не от-работан сброс дополнитель ного шасси. Для  вы полне-ния  этих мероприя тий  по программе испы таний  все ба-ки,  кроме расходного,  должны  заполня ть ся  водой . В полете ее предполагалось  слить  и посадку производить  с расч етны м весом. Посколь ку вода — весь ма коварная  вещь  для  бензосистемы ,  после испы таний  все баки нужно бы ло сня ть  и тщатель но промы ть . Опя ть  боль -шая  трата времени. Напрашивалось  решение отложить  полет на весну,  но Ф онк не хотел и слы шать  об этом. Т ут дело даже не в конкурентах,  которы е тоже готови-лись  к перелету. На карту поставлен престиж Ф ран-ции,  имя  ее аса Ф онка. Взлетная  полоса в Рузвель тф илд бы ла достаточ но длинная  и позволя ла набрать  необходимую  скорость . Для  гарантии на случ ай  отсутствия  ветра в вы бранное время  старта можно бы ло бы  соорудить  горку для  раз-гона перегруженной  машины ,  однако и для  этого не на-шлось  времени. После отсроч ек из-за ря да мелких неполадок старт бы л назнач ен на 20  сентя бря  19 26  г. Далее метеорологи не обещали хорошей  погоды . Накануне веч ером Сикор-ский  отрулил S-3 5  в конец полосы . Т ам нач алась  окон-ч атель ная  подготовка самолета. М ашина бы ла заправ-лена топливом,  маслом,  проверено оборудование,  опробованы  двигатели. К пя ти ч асам прибы л экипаж. Кроме Ф онка,  в него входили второй  пилот Л оуренс Куртин,  радист Ш арль  Клавь е,  приехавший  с Ф онком
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из Ф ранции,  и механик Я ков Исламов — сотрудник компании Сикорского с момента ее основания . Ноч ь  вы далась  безлунная ,  облака закры вали все не-бо. Ветра совсем не бы ло. Э то обстоя тель ство оч ень  бес-покоило Сикорского. Как опы тны й  летч ик и конструк-тор,  доскональ но знаю щий  машину,  он прекрасно оценивал ситуацию  и видел всю  ее опасность . С веч ера стала собирать ся  толпа. Сотни машин все прибы вали и прибы вали. К утру на аэродроме располо-жилось  уже несколь ко ты ся ч . Все жаждали зрелища. Стоя л наготове самолет сопровождения  с кинооперато-ром,  которы й  должен бы л снимать  нач ало историч еско-го полета. Возбуждение достигло предела. Э кипаж заня л свои места. Ч ерез несколь ко минут тя -желая  машина медленно нач ала разбег по узкому коридо-ру среди зрителей . На половине пути,  когда кры ль я  уже воспринимали ч асть  веса машины ,  ч то-то случ илось  со вспомогатель ны м шасси. Скорость  разбега замедлилась ,  за самолетом потя нулся  шлей ф  пы ли. Оч евидно,  не сра-ботал сброс,  и вспомогатель ное шасси волоч илось . Ф онк не прекратил взлет и попы тался  оторвать  машину от зем-ли. Э то не удалось ,  и,  пробежав всю  полосу,  гигант уже вне аэродрома скапотировал. Взметнулся  столб пламени. Все в ужасе засты ли на месте. Потом крики,  смя тение. Л ю ди бросились  к месту катастроф ы . Т ам вовсю  бушевал огонь . Красавца-самолета боль ше не бы ло. Пилотам уда-лось  вы брать ся  из машины . Радист и механик сгорели. Как объ я сня л потом Ф онк,  он поч увствовал — ч то-то слу-ч илось ,  но не стал дросселировать  двигатели из-за боя з-ни,  ч то машина потеря ет управление и врежется  в толпу. Вот она цена торопливости. Погибли лю ди,  сгорела пре-красная  машина,  рухнули надежды  вы й ти на боль шую  орбиту в авиации. А  катастроф а бы ла на слуху,  газеты  пе-стрели аншлагами,  в кинотеатрах с комментария ми по-казы вали эти ужасны е кадры ,  сня ты е с земли и с возду-ха. М ногие обвиня ли Ф онка в том,  ч то он слишком рано отцепил дополнитель ное шасси,  и оно не смогло штатно отделить ся . Кроме того,  уже видя  неизбежность  катаст-роф ы ,  пилот не вы клю ч ил зажигание. Катастроф у срав-нивали с многоч исленны ми другими неудач ны ми попы т-ками пересеч ь  океан. Сикорский  же не винил никого. Он тоже пожинал плоды  своей  уступч ивости. Компания  
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опя ть  оказалась  в долговой  я ме:  S-3 5  не бы л застрахо-ван. Опя ть  наступили тя желы е времена. Но как бы  там ни бы ло,  сдавать ся  нель зя . Надо продолжать  работать . 

К Р ЫЛ Ь Я  НАД  К ОНТИ НЕ НТАМ И    Как всегда,  после крупной  неудач и,  крушения  надежд и при весь ма нея сном будущем самое время  подумать ,  подвести итоги работы . За три года создано шесть  типов самолетов,  из которы х два я вно на несколь ко лет опережали свое время ,  накоплен богаты й  опы т вы бора схемы  самолета и его оптималь ной  конструкции для  конкретны х задач ,  образовался  сплоч енны й  коллектив единомы шленников,  которы х в первую  оч ередь  волновали не материаль ны е блага,  а творч е-ский  успех. Э то актив. А  в пассиве?  Положение компа-нии и рань ше бы ло не блестя щим,  а сей ч ас оно стало просто катастроф ич еским,  поч ти безнадежны м. Денег ни цента. Долги во много раз превы шали стоимость  имущества. Е сть  от ч его прий ти в уны ние. Т ем не менее в нач але октя бря  бы л приня т новы й  план дей ствий . Ре-шили продолжать  работу над амф ибия ми S-3 4 и S-3 6 . Сикорский  верил,  ч то в ближай шем будущем самолеты  понадобя тся  в освоении просторов обеих А мерик. Поздней  осень ю  Рене Ф онк вновь  получ ил ф инансо-вую  поддержку,  и опя ть  он вы брал ф ирму Сикорского. На этот раз самолет проектировался  специаль но для  трансатлантич еского перелета. В конце 19 26  г. компания  Сикорского,  оставля я  за со-бой  ангары  на Рузвель тф илд,  смогла арендовать  ч асть  завода в Колледж Пой нт,  тоже на Л онг А й ленд. Глав-ное достоинство нового места — доступ к воде. К по-строй ке планировались  летаю щие лодки и амф ибии. Т еперь  уже настоя щее заводское оборудование позво-лило ускорить  процесс построй ки трансатлантич еского S-3 7 . К весне 19 27  г. самолет бы л готов. Он представля л собой  биплан с размахом верхнего кры ла 3 0 , 5  м. Два двигателя  «Ю питер» могли развивать  суммарную  мощ-



КРЫЛЬЯ Н А Д  КОН Т ИН Е Н Т А М И 

 23 9 
 

ность  в 10 0 0  л. с. М аксималь ны й  взлетны й  вес состав-ля л 6 40 0  кг. Испы тания  показали,  ч то на крей серской  скорости 19 3  км/ ч  машина может покры ть  расстоя ние в 6 5 0 0  км. На этот раз испы тания  проводились  строго по программе,  которая ,  в ч астности,  предусматривала постепенное приближение к максималь ному взлетному весу. Имитировались  реаль ны е условия  полета,  т.е. взлет с максималь ны м весом,  затем слив балласта и по-садка с расч етны м посадоч ны м весом. Когда эта работа бы ла в разгаре,  20  мая  19 27  г. с Руз-вель т ф илд стартовал в Е вропу безвестны й  пилот Ч арль з Л индберг,  а 21 мая  весь  мир взорвался  ликова-нием. Пилот на одномоторном самолете в одиноч ку за 3 3  ч  22 мин пересек А тлантич еский  океан и приземлил-ся  на парижском аэродроме Л е-Бурже. Э то бы ла миро-вая  сенсация . Ч еловеч ество получ ило оч ередную  встря -ску и опя ть  с удивлением взгля нуло на авиацию . В 19 0 9  г. Л уи Блерио перелетел Л а-М анш,  а ч ерез 18  лет Ч арль з Л индберг — А тлантику. Два героич еских пере-лета. Т огда 40  км ч ерез пролив,  теперь  5 8 10  км ч ерез океан. Огромны й  шаг авиации. Когда Л индберга спросили,  поч ему же он рискнул ле-теть  на одномоторном самолете в одиноч ку,  пилот отве-тил оч ень  просто и логич но. Все рекордны е перелеты  осуществля ю тся  на пределе возможности машины ,  и отказ одного двигателя ,  будь  самолет одномоторны м или многомоторны м,  неизбежно ведет к сры ву рекорда. Вероя тность  благополуч ного исхода на одномоторном самолете вы ше. Кроме того,  он дешевле,  подготовка за-нимает мень ше времени. Л етел же пилот в одиноч ку потому,  ч то не хотел рисковать  другой  жизнь ю ,  мог,  ни с кем не советуя сь ,  принимать  лю бы е решения ,  да и лишнее топливо,  взя тое на борт,  не помешало. Каковы  бы  ни бы ли концепции вы бора схемы  транс-атлантич еского самолета,  смы сл готовившегося  переле-та Ф онка бы л утрач ен. S-3 7  переделали в пассажир-ский ,  и ф инансирую щая  Ф онка группа продала самолет одной  компании,  которая  осуществля ла пере-возку ч ерез А нды  на линии Сантъ я го-де-Ч или — Буэ-нос-А й рес. S-3 7  бы л прекрасной  машиной ,  однако бы ло построе-но толь ко два экземпля ра. (Второй  S-3 7  — «Гардиан» 
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бы л приобретен военны м ведомством СШ А .)  Самолет бы л хорош для  авиалиний  средней  и боль шой  протя -женности,  но таких линий  пока не бы ло,  и заказы  на него не ожидались . Е ще не наступило время  боль ших транспортны х машин,  время  массовы х перевозок,  хотя  полет Л индберга заставил изменить  мы шление лю дей ,  и бурное развитие авиации уже,  стоя ло на пороге. Опы т,  получ енны й  в работе над S-3 4,  позволил по-строить  удач ную  вось миместную  амф ибию  S-3 6 . Она имела оригиналь ную  компоновку полутораплана,  раз-работанную  Сикорским и Глухаревы м и запатентован-ную  более ч ем в 20  странах. По мнению  конструкторов,  полутораплан должен бы л,  «сохраня я  аэродинамич е-ское преимущество моноплана,  обеспеч ить  жесткость  и проч ность  биплана». Два двигателя  размещались  под вы сокорасположенны м верхним кры лом. Т ам на них мень ше попадали бры зги. От верхнего кры ла назад шли две балки,  на которы х располагался  стабилизатор с двой ны м вертикаль ны м оперением. Ш утники отмеч а-ли,  ч то это не один,  а два самолета,  летя щих в плотном строю . Т аким образом обеспеч ивалась  боль шая  жест-кость  конструкции при сравнитель ной  простоте и не-боль шом аэродинамич еском сопротивлении. Располо-жение рулей  в воздушном потоке винтов знач итель но повы сило их эф ф ективность ,  ч то имело особенно важ-ное знач ение при полете на одном двигателе. Ф ю зеля ж бы л вы полнен в виде закры той  лодки. Под нижним кры лом размещались  два поплавка,  которы е обеспеч и-вали остой ч ивость  и маневренность  на воде. При испы тания х амф ибия  показала обнадеживаю -щие резуль таты ,  и бы ло решено построить  пя ть  экзем-пля ров. Их приобрели недавно организованная  авиа-компания  «Пан А мерикен» и военное ведомство СШ А . Э то бы л,  конеч но,  успех,  но вы руч ка от продажи не по-кры вала расходов. Компания  по-прежнему оставалась  в долгах. Нужен бы л какой -то то ры вок с оригиналь -ной ,  простой  и надежной  машиной ,  на которую  посы -пались  бы  заказы . Перед Сикорским стоя ла дилемма — по какому пути двигать ся  даль ше:  совершенствовать  «сухопутны й » S-3 7  или развивать  успех,  достигнуты й  на S-3 6 . Конструктор решил остановить ся  на амф ибии. Э тот тип сулил боль шие возможности широкой  эксплу- 
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атации,  имея  в виду скорое освоение просторов обеих А мерик,  универсаль ность  исполь зования  самолета с воды  и с неподготовленны х площадок,  ч то бы ло оч ень  привлекатель но. Новая  двухмоторная  амф ибия  S-3 8  проектировалась  так,  ч тобы  ее характеристики бы ли не хуже сухопут-ны х самолетов таких же размеров и той  же мощности двигателей . Главное внимание обращалось  на обеспеч е-ние максималь ной  безопасности пассажиров. При этом ставка делалась  на «амф ибий ность » и «многомотор-ность ». S-3 8  бы ла одним из первы х самолетов с избы т-ком мощности,  которы й  давал возможность  продол-жать  полет при отказе одного двигателя . Она имела ту же общую  схему,  компоновку и конструкцию ,  ч то и оп-равдавшая  себя  S-3 6 . На этот раз места летч иков и пас-сажиров находились  вне плоскости вращения  винтов,  ч то исклю ч ало психологич еский  дискомф орт. Вы сокое расположение двигателей ,  топливны х баков и органов управления  снижало вероя тность  повреждений . Кроме того,  размещение топливны х баков в верхнем кры ле обеспеч ивало бесперебой ное питание двигателей ,  а ма-лая  протя женность  бензопроводов повы шала надеж-ность  их работы . Смешанная  конструкция  давала ма-лы й  вес и не снижала проч ност ь . При сборке,  например,  полность ю  исклю ч алась  сварка,  и все соеди-нения  бы ли на болтах. Э то тоже повы шало надежность  конструкции. При создании S-3 8  боль шое внимание уделя лось  и по-вы шению  комф орта пассажиров. Просторны й  и свет-лы й  салон бы л облицован панеля ми из красного или орехового дерева,  потолок покры т мя гким звукопогло-щаю щим материалом,  на полу лежал ковер. В пасса-жирской  кабине не бы ло ни одного вы ступаю щего эле-мента силово й  конструкции ,  все они плавно перетекали один в другой . Э лектрич еское освещение давали красивы е светиль ники. Прия тной  ф ормы  окна из небь ю щегося  стекла обеспеч ивали прекрасны й  об-зор. Удобны е кресла с подлокотниками,  кушетки,  жур-наль ны е столики,  шкаф ч ики,  а также налич ие термо-сов и холодиль ников обеспеч ивали пассажирам S-3 8  комф орт,  сравнимы й  с прогулоч ны ми я хтами. В полете они могли ч итать  газеты  и журналы ,  разговаривать  не 
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повы шая  голоса,  играть  в бридж,  курить  и лю бовать ся  пей зажами,  проплы ваю щими внизу. Последнее бы ло особенно прия тно. Верхнее кры ло защищало от пря -мы х солнеч ны х луч ей . Кабина пилотов с двой ны м уп-равлением отделя лась  от пассажирского салона раз-движны ми окнами. В передней  ч асти ф ю зел я жа располагались  поч тово-багажное отделение и отсек с необходимы м морским набором:  бронзовы м я корем и линем. Уникаль ная  конструкция  гидравлич еской  системы  вы пуска и уборки шасси позволя ла исполь зовать  стой -ки не толь ко по их пря мому назнач ению ,  но и в кач естве домкратов для  подъ ема и опускания  самолета при загрузке и обслуживании. Стой ки шасси могли вы пу-скать ся  как одновременно,  так и диф ф еренциаль но,  благодаря  ч ему не толь ко повы шалась  маневренность  на воде,  но и поя вля лась  возможность  заваливать  на бок амф ибию  при обслуживании ее на суше. М ашина получ алась  отлич ной ,  с хорошей  перспекти-вой  ее исполь зования . Бы ла уверенность ,  ч то потенци-аль ны е заказч ики по достоинству оценя т новую  амф и-бию ,  и поэтому для  вы игры ша во времени на заводе сразу заложили серию  в деся ть  машин. Первая  S-3 8  бы ла готова к нач алу ию ня  19 28  г.,  а к концу меся ца бы л вы полнен первы й  полет. Испы тания  подтвердили — машина удалась . С полны м взлетны м весом в 47 0 0  кг она набирала вы соту 3 0 0  м менее ч ем за одну минуту; впервы е в А мерике могла продолжать  горизонталь ны й  полет на одном двигателе. М аксималь ная  скорость  со-ставля ла 210  км/ ч . На крей серской  скорости 16 0  км/ ч  запаса топлива хватало на 6  ч  полета. Самолет садился  на сушу и на воду,  легко маневрировал по акватории и на берегу,  мог самостоя тель но вы ползать  по слипу или на пологий  берег. Столь  же легко «сбегал» и в воду. Пассажиры  могли садить ся  в самолет и вы ходить  из него даже в неподготовленны х местах,  ч то назы вается ,  не замоч ив ботинок. S-3 8  опробовало много ведущих летч иков,  военны х и гражданских,  в том ч исле и знамениты й  Ч . Л индберг,  ставший  шеф -пилотом «Пан А мерикен». У всех мнение бы ло едины м:  это луч шая  из известны х машин такого класса. 



КРЫЛЬЯ Н А Д  КОН Т ИН Е Н Т А М И 

 24 3 
 

Посы пались  заказы . Первы е деся ть  S-3 8  бы ли мгно-венно проданы . Следую щая  партия  в деся ть  самолетов тоже разошлась  оч ень  бы стро. Самолет удовлетворя л самы м разнообразны м требования м заказч ика,  мог экс-плуатировать ся  в различ ны х климатич еских зонах,  в самы х глухих местах вдали от баз. Концепции,  зало-женны е в конструкцию ,  полность ю  себя  оправдали. S-3 8  получ ил репутацию  самого безопасного морского само-лета в мире. Отсю да и его страховка бы ла самой  низкой  в мире по сравнению  с другими самолетами,  летавши-ми в тех же условия х. В рекламны х буклетах авиаком-паний  под красоч ны ми ф отограф ия ми амф ибии броса-лись  в глаза я ркие строч ки — «S-3 8  не превзой ден по безопасности ни в воздухе,  ни на земле,  ни на воде». За-казч ики особо отмеч али кроме надежности конструк-ции и вы сокое кач ество производства на «русской  ф ир-ме». Именно с этого времени при образовании новы х предприя тий  в А мерике лица,  их ф инансировавшие,  ставили условием,  ч тобы  половина инженеров бы ли русскими. Т ак в ы соко ценились  знания  и опы т русского инженера-эмигранта. А виакомпании,  привле-кая  пассажиров,  исполь зовали лозунг — «На S-3 8  ся -дем всегда и везде,  где толь ко пожелаете». Газеты  писа-ли,  ч то S-3 8  «произвел переворот в авиации»,  ч то эти самолеты  летали,  приземля лись  и приводня лись  там,  «где рань ше бы вали толь ко индей ские пироги да лодки трапперов». Базируя сь  на озере М ич иган,  S-3 8  соеди-нил центр Ч икаго с пригородны ми аэропортами. Ря д крупны х курортов стал применя ть  амф ибию  для  до-ставки отды хаю щих пря мо из центров крупны х горо-дов,  многие ф ирмы  исполь зовали самолет в кач естве административного. Спортсмены  и путешественники забирались  на нем в самы е невероя тны е места Ю жной  А мерики и А ф рики. S-3 8  стала первой  амф ибией ,  кото-рая  пересекла Соединенны е Ш таты  от океана до океана. Даже Белы й  Дом исполь зовал эту машину. Среди авиакомпаний ,  закупивших новую  амф ибию  И. И. Сикорского,  первое место по колич еству приобре-тенны х машин занимала «Пан А мерикен». И вообще компания  бы ла неравнодушна к Сикорскому. Во многом на его самолетах она делала себе славу и день ги. Расши-ря я  свою  сф еру дея тель ности,  «Пан А мерикен» задумала 
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соединить  на регуля рны х линия х СШ А  с Ц ентраль ной  и Ю жной  А мерикой . Уже в я нваре 19 29  г. бы ли откры -ты  первы е линии по Карибскому бассей ну. Е жедневно S-3 8  авиакомпании стартовали с Ф лориды ,  увозя  пасса-жиров и грузы  ч ерез М ексиканский  залив и Карибское море. Бы ли налажены  и регуля рны е поч товы е перевоз-ки. По признанию  некоторы х авиационны х специали-стов,  после знаменитого перелета Л индберга ч ерез А т-лантику «в авиации не б ы ло нич его более знач итель ного,  ч ем откры тие в 19 29  г. «Пан А мери-кен» Воздушной  поч товой  службы ». Т ак на «русских кры ль я х» прирастало могущество зарубежны х авиа-компаний . М ногие эмигранты  верили,  ч то а конце концов их труды  и приобретенны й  вдали от Родины  опы т не про-падут даром и когда-нибудь  пой дут на поль зу России. Э мигрантская  пресса,  отмеч ая  заслуги И. И. Сикорско-го,  писала:  «М ожно лишь  пожелать  нашему талантли-вому соотеч ественнику даль ней ших успехов в его неу-томимой  дея тель ности на поль зу будущей  свободной  и великой  России». Когда S-3 8  купило ч илий ское правитель ство,  шеф -пилот компании Борис Сергиевский  перегнал его своим ходом по неизведанному маршруту до Санть я го. Даль -ность  перелета составила более 17  ты с. км. Кстати о Сергиевском. Сделаем неболь шое отступление,  скажем несколь ко слов об этом незауря дном ч еловеке. Борис Василь евич  родился  в 18 8 8  г. в Ц арском Селе в семь е гражданского инженера,  хотя  все его предки бы ли из-вестны ми военны ми и в боль ших ч инах. Оконч ил Одес-ское реаль ное уч илище в 19 0 6  г.,  строитель ны й  ф а-куль тет КПИ в 19 13  г. Е ще будуч и студентом,  брал уроки управления  аэропланом у Сергея  Уточ кина,  ста-рого знакомого по Одессе. Первы й  его самостоя тель ны й  вы лет состоя лся  16  марта 19 12 г. Е стественно,  Серги-евский  бы л знаком с Сикорским,  посколь ку их интере-сы  тесно переплетались . В 19 14 г. прапорщик запаса мобилизован в Курский  пехотны й  полк. В дей ствую -щей  армии он бы л удостоен ря да наград,  в том ч исле ордена Св. Георгия . Как известно,  этот орден бы л уч -режден Е катериной  Великой  и сч итался  вы сшим зна-ком военного отлич ия . Внешне — скромны й ,  покры -
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ты й  белой  эмаль ю  золотой  крест на муаровой  ленточ ке. Им нель зя  бы ло награждать  просты м приказом,  даже приказом императора. Кажды й  раз,  когда рассматри-вался  вопрос о награждении этим орденом,  он вы носил-ся  на рассмотрение Георгиевской  Думы ,  созы ваемой  при штабе армии. Л ич ной  храбрости бы ло недостаточ но для  получ ения  ордена. Нужны  бы ли еще доказа-тель ства,  ч то дей ствия  храбреца положитель но повлия -ли на удач ны й  исход сражения . Т ем немногим,  кто имел сч асть е бы ть  награжденны м этим орденом,  дава-лись  преимущества,  ль готы  и привилегии,  и вообще Ге-оргиевский  Кавалер на Руси бы л окружен поч етом. Ц арь  Николай  II,  будуч и Верховны м Главнокомандую -щим,  бы л награжден этим орденом толь ко в конце 19 16  г. после боль шого и успешного наступления  гене-рала Брусилова. Император ценил свой  Георгий  и не снимал его никогда. Т ак с ним на груди он и бы л рас-стреля н в 19 18  г. В марте 19 16  г. Б. В. Сергиевский ,  поль зуя сь  преиму-ществами Георгиевского Кавалера,  по лич ной  прось бе бы л откомандирован в 25 -й  авиаотря д и затем в октя бре того же года в Севастополь скую  авиашколу («Кач у») ,  которую  он успешно оконч ил в мае 19 17  г.,  получ ив звание «военны й  летч ик». Оч ень  скоро пилот становится  известны м асом. По воздушны м схваткам и победам Б. В. Сергиевский  занимает ч етвертое место среди русских летч иков первой  мировой  вой ны ,  хотя  в этом кач естве воевал всего одно лето. После револю -ции — белая  армия ,  эмиграция ,  лишения . В конце концов он попадает к Сикорскому. Уч аствует как ин-женер-строитель  в расч етах силовы х элементов конст-рукций . В ч астности,  знач итель ная  ч асть  расч етов S-3 5  б ы ла в ы полнена именно им. Одновременно Сергиевский  испы ты вает машины  Сикорского и вскоре целиком отдается  этой  работе. По отзы вам коллег,  он бы л классны м испы тателем. Кстати,  установил 18  ми-ровы х рекордов по классу амф ибий  и летаю щих лодок. В 19 3 6  г. совместно с известны м нам Г. А . Ботезатом создал компанию  по производству вертолетов,  но об этом ниже. Последние годы  Б. В. Сергиевский  занимался  общественной  работой  в русских организация х,  на-пример,  возглавля л ассоциацию  Георгиевских Кавале- 
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ров,  занимался  благотворитель ной  дея тель ность ю . Судь бой  ему бы ло отпущено столь ко же лет жизни,  как и его великому соотеч ественнику,  с которы м за океа-ном он вновь  обрел кры ль я . Однако вернемся  к S-3 8 ,  которая  успешно продава-лась . Вскоре портф ель  заказов превы шал ф изич еские возможности компании. Назревало расширение. «Си-корский  М энь ю ф екч уринг Корпорей шн» преобразова-лась  в «Сикорский  А виэй шн Корпорей шн» (Si k o r s k y  Av i at i o n  C o r p o r at i o n ) . Президентом новой  компании стал А рнол ь д Диккинсон. По рекомендации Сикорского в том же 19 28  г. бы л куплен уч асток земли в Стратф орде недалеко от Бриджпорта (штат Коннекти-кут) . Конструктор смотрел в будущее. Ведь  ря дом рас-полагались  аэродром и акватория . Т еперь  работы  можно бы ло вести широким ф ронтом. Новы й  завод впитал все последние достижения  техни-ки. Поя вились  просторны е корпуса с современны м обору-дованием,  светлы е удобны е для  конструкторов залы ,  даже своя  аэродинамич еская  труба. Производство бы ло конвей ерны м. К весне 19 29  г. завод полность ю  вошел в строй . Он стал луч шим в СШ А  заводом этого типа. С откры тием нового завода все семей ство Сикорского перебралось  в Стратф орд. Вместе с конструктором в Стратф орд переехало более ста русских. Среди них брать я  Глухаревы ,  М ихаил и Сергей ,  — ведущие специ-алисты  в технич еском отделе,  нач аль ник испы татель -ной  лаборатории М ихаил Бь ю вид,  шеф  службы  после-продажного обслуживани я  Никола й  Солов ь ев ,  управля ю щий  станоч ны м парком Николай  Кодров,  на-ч аль ник отдела эксперименталь ны х разработок Борис Л абенский ,  директор завода Георгий  М ей ер и другие. Наконец-то для  них наступили ины е времена. Т еперь  можно боя ть ся  толь ко за перспективу,  но завтрашний  день  бы л обеспеч ен. Видимо,  в ч есть  этих перемен и по-строили они русскую  православную  церковь  в Стратф орде,  ставшем в некотором роде центром русской  эмиграции. Кое-кто сч итал успех компании случ ай ны м. Однако это не так. Успех имел солидную  и проч ную  базу напря -женного,  самоотверженного,  с полной  самоотдач ей  тру-
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да,  сплоч енность  малень кого коллектива,  безгранич -ную  веру в своего Главного конструктора. Деда шли неплохо,  даже прекрасно,  и для  многих бы -ло неожиданны м решение руководства компании о присоединении к другой ,  более мощной . Однако руко-водство компании бы ло вполне компетентны м и доста-точ но прозорливы м,  если накануне великого кризиса,  потря сшего весь  капиталистич еский  мир,  «Сикорский  А виэй шн Корпорей шн» 3 0  ию ня  19 29  г. вошла в кач е-стве ф илиала в мощней шую  «Ю най тед Э ркраф т энд Т ранспорт Корпорей шн» (Un i t e d  Ai r cr af t  an d  T r an s p o r t  C o r p o r at i o n ) ,  интересы  которой  распространя лись  на производство самолетов,  двигателей  и воздушны х вин-тов,  а также на эксплуатацию  авиалиний . Т еперь  для  Сикорского отпала необходимость  занимать ся  админи-стративной ,  хозя й ственной  и ф инансовой  дея тель но-сть ю ,  и он мог полность ю  посвя тить  себя  творч еству. Э то бы ло боль шим благом. Ведь  вокруг закры вались  целы е компании,  резко увелич илась  безработица,  мно-гие думали толь ко о хлебе насущном. В теч ение 19 29  и 19 3 0  гг. завод бы л полность ю  загру-жен производством S-3 8 . Всего же вы пущено 114 этих ма-шин. 3 8  из них бы ли куплены  «Пан А мерикен» и исполь -зовались  в основном в Карибском бассей не,  а также на А мазонке от Белема до М анауса. В 19 29  г. увидела свет и «летаю щая  я хта» — амф ибия  S-3 9 . Э тот самолет с одним двигателем в 3 0 0  л. с. и взлетны м весом 18 10  кг также имел успех. Бы ло вы пущено 23  машины .    Р У С С К И Е  К Р ЫЛ Ь Я  АМ Е Р И К И    Ч итатель  вправе задать  вопрос по поводу пре-тенциозного названия  главы . Но мы  сразу поспешим внести я сность . Не толь ко Сикорский  своим незамет-ны м трудом,  пря мо не задавая сь  этой  цель ю ,  ковал славу А мерики. Сделаем неболь шое отступление,  оста-новимся ,  огля немся ,  отметим наиболее заметны е ф и-гуры  русской  эмиграции в авиационном мире. 
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Ф ирма Сикорского помогла подня ть ся  на ноги мно-гим. Кроме упомя нутой  ранее россы пи русских само-родков ря д ее сотрудников,  таких,  как А . А . Николь -с ки й ,  И .  А .  Сикорски й ,  Н .  Н .  А л е к сандров ,  В. Н. Гарцев,  стали впоследствии проф ессорами круп-ней ших американских вузов. Но не толь ко Сикорский  притя гивал и объ единя л таланты . В А мерике сущест-вовало еще несколь ко русских «гнезд» и «гнезды шек». Среди них самой  заметной  бы ла ф ирма «Северский  Э р-краф т Корпорей шн». Е е создатель  — А лександр Нико-лаевич  Прокоф ь ев-Северский  — тоже ч еловек удиви-тель ной  судь бы . Е го отец,  известны й  петербургский  артист Н. П. Прокоф ь ев-Северский ,  увлекся  небом и,  законч ив летную  школу,  в годы  вой ны  летал на «М у-ромцах». Сы н А лександр после М орского кадетского корпуса устремился  за отцом и в 19 15  г. уже летал мор-ским летч иком. Но ему сразу же не повезло. В одном из боевы х вы летов над Рижским заливом в его летаю щую  лодку попал снаря д — молодому пилоту взры вом ото-рвало ногу ниже колена. Л одку удалось  посадить ,  бы с-тро бы ла оказана врач ебная  помощь ,  но медицина ока-залась  бессиль ной  вернуть  летч ику небо. В 21 год остать ся  без меч ты ,  без единственной  лю бви — это бы ло вы ше его сил,  и молодой  оф ицер невозможное сделал возможны м — на протезе вернулся  в строй . И не просто в строй ,  а в истребитель ную  авиацию . Всего он сделал 5 7  боевы х вы летов и сбил 13  вражеских машин. Капи-тан Ф лота Россий ского Северский  имел много наград,  но самы ми дорогими для  него бы ли орден Св. Георгия  IV степени и Золотое оружие. В нач але 19 18  г. А . Н. Северский  бы л направлен в СШ А  помощником военно-морского атташе и после всех печ аль ны х собы тий  гражданской  вой ны  в Россию  уже не вернулся . За океаном он получ ил диплом инже-нера и с головой  окунулся  в конструкторскую  и изобре-татель скую  дея тель ность ,  не забы вая  при этом и лет-ную  практику. Е му принадлежат многоч исленны е патенты  в различ ны х областя х авиационной  техники,  вклю ч ая  исклю ч итель но удач ны й  автоматич еский  бом-бовы й  прицел,  устрой ство для  дозаправки в воздухе,  свободнонесущее кры ло с работаю щей  обшивкой ,  зави-саю щие щелевы е закры лки и др. М ировая  известность  
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к нему пришла в 3 0 -е годы ,  когда на построенны х Северским легких самолетах бы л установлен ря д миро-вы х рекордов скорости и даль ности полета. Некоторы е из них он вы полня л сам. В 19 3 5  г. командование амери-канской  военной  авиации вы брало цель нометаллич е-ский  моноплан Северского в кач естве базового уч ебного самолета. Затем последовали удач ны е истребители Р-3 5 ,  Р-43  и другие,  поступившие на вооружение армии СШ А . Они поставля лись  и в другие страны ,  в том ч исле в кач естве образцов и в СССР. Все эти самолеты  разра-баты вались  и серий но вы пускались  на созданной  в 19 3 1 г. уже упомя нутой  ф ирме «Северский  Э ркраф т Корпорей шн». В 19 3 9  г. Северский  покинул ф ирму,  и его дело про-должил ближай ший  сподвижник,  также бы вший  рус-ский  оф ицер А лександр М ихай лович  Картвели (Карт-велов) ,  главны й  конструктор ф ирмы . Они бы ли земля ками дважды ,  посколь ку оба родились  в Т билиси,  толь ко Картвели бы л на два года моложе (родился  в 18 9 6  г.) . Под руководством Картвели на базе упомя ну-того Р-43  ф ирмой ,  которая  с 19 3 9  г. носила уже назва-ние «Рипаблик А виэй шн Корпорей шн»,  бы л создан один из луч ших истребителей  второй  мировой  вой ны  Р-47  «Т ендерболт»,  поставля вший ся ,  кстати,  по ленд-лизу и в СССР. Среди созданны х после вой ны  машин бы ли та-кие известны е,  как F-8 4 «Т ендерджет»,  F-8 4 «Т ендерст-рей к» (со стреловидны м кры лом) ,  F-10 5  «Т ендерч иф » и тя желы й  самолет «Рей нбоу». Завершая  отступление об А . Н. Северском,  об этом незауря дном ч еловеке,  можно отметить ,  ч то он бы л также автором ря да трудов по ис-поль зованию  военной  авиации. В ч астности,  он разра-ботал теорию  стратегич еских бомбардировок и во врем я  второ й  мирово й  во й н ы  б ы л консул ь тантом нач аль ника штаба ВВС СШ А ,  а затем преподавателем Военно-воздушной  академии. Е сли ф ирма Сикорского дала А мерике ря д удач ны х пассажирских машин,  опередивших свое время ,  а Северского — прекрасны е истребители,  то компания  Струкова — толч ок развитию  военно-транспортной  авиации СШ А . К концу вой ны  в свя зи с предстоя щими вы садками американских вой ск в Е вропу и на острова Т ихого океана армии понадобились  десантны е плане- 
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ры . За решение этой  задач и взя лся  русский  эмигрант,  вы пускник Киевского университета,  капитан царской  армии М ихаил Струков. Под его руководством в 19 43  г. бы ла создана ф ирма «Ч ей з Э ркраф т Ко»,  переимено-ванная  спустя  деся ть  лет в «Струкоф  Э ркраф т Ко». Для  работы  на ф ирме Струков привлек ря д русских эмиг-рантов,  в том ч исле бы вшего заместителя  главного кон-структора ф ирмы  Северского — М ихаила Л еванович а Грегора,  известного тем,  ч то в 19 3 7  г. в обстановке боль шой  секретности он создал в Канаде по заказу ис-панского республиканского правитель ства прекрас-ны й ,  по отзы вам специалистов,  истребитель -биплан. Однако прототип при странны х обстоя тель ствах сгорел вместе с ангаром. В короткое время  ф ирмой  Струкова бы ли созданы  тя желы е десантны е планеры  XC G-14,  -14А ,  -18 ,  -20 . Два последних строились  по оригиналь -ной  схеме — они могли исполь зовать ся  и как транспор-тны е самолеты . Нужно бы ло толь ко установить  двига-тели. Все осталь ное для  этого бы ло уже предусмотрено. Созданны й  на базе XC G-20  С-123  с двумя  поршневы ми двигателя ми стал одной  из «рабоч их лошадок» такти-ч еской  транспортной  авиации СШ А  и,  кроме того,  по-служил прообразом для  многих последую щих широко-ф ю зел я жны х военно-транспортны х самолетов не толь ко в СШ А ,  но и в других странах,  в том ч исле и в СССР. Вариант же с двумя  реактивны ми двигателя ми стал перв ы м в мире реактивн ы м транспортн ы м самолетом. В 5 0 -е годы  М . Струковы м бы ли проведены  различ ны е работы  в интересах военно-транспортной  авиации СШ А ,  например,  разработана универсаль ная  транспортная  амф ибия  укороч енного взлета и посадки С-13 4,  которая  могла исполь зовать ся  с суши,  воды ,  бо-лота,  снега,  ль да и т.п. Кроме указанны х «русских авиационны х гнезд»,  много эмигрантов работало и на других ф ирмах. В ч ас-тности,  боль шой  вклад внесли россий ские конструкто-ры  в развитие морской  авиации. На «Консолидей тед» работали Ф . Д. Калиш и А . В. Сатик,  на «М артине» — В. Н. Гарцев (ранее сотрудник Сикорского) ,  М . Ваттер (уч еник Н. Е . Ж уковского)  и А . Н. Петров. Калиш,  как крупны й  специалист ф ирмы ,  бы л командирован в СССР и руководил налаживанием производства «Ката-
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лин» на Т аганрогском заводе. Петров бы л ведущим ин-женером по созданию  специаль но для  Советского Сою за летаю щих лодок М -15 6 ,  которы е потом исполь зовались  на линии Владивосток - Петропавловск-Камч атский . Впоследствии А . Н. Петров входил в директорский  совет известной  ф ирмы  «Ц ессна». Боль шой  известность ю  в СШ А  поль зовался  уч еник Н. Е . Ж уковского,  летч ик-истребитель  россий -ской  авиации в первую  мировую  вой ну И. Д. А керман,  университетский  проф ессор,  конструктор и консуль -тант ря да самолетостроитель ны х ф ирм. Ч астень ко гос-тил в СШ А  и проводил там свои науч ны е исследования  проф ессор А мериканского университета в Л иване Иван А лександрович  Рубинский ,  талантливей ший  уч еник Н. Е . Ж уковского,  один из основателей  Ц А ГИ. Э то толь ко А мерика. А  сколь ко талантливы х лю дей  бы ло разбросано по планете,  сколь ко осело толь ко в од-ной  Ф ранции. М ировую  известность  получ ил работав-ший  там И. И. М ахонин,  создавший ,  в ч астности,  еще до вой ны  самолет с изменя емой  геометрией  кры ла. Один из основоположников россий ской  эксперимен-таль ной  аэродинамики Д. П. Ря бушинский ,  возглавив-ший  аэродинамич ескую  лабораторию  университета Сорбонны ,  стал ч леном-корреспондентом Ф ранцузской  А кадемии наук,  проф ессором ря да европей ских уни-верситетов. Ч то там говорить . Россия  в револю цию  и гражданскую  вой ну получ ила такой  удар по голове,  ч то не толь ко потеря ла сознание — у нее вы тек мозг. Вы тек в сторону Запада. 

ОД НО И НТЕ Р ВЬ Ю    Нa рубеже деся тилетий ,  а точ нее в я нваре 19 3 0  г.,  газета «Нь ю -Й орк телеграм» взя ла интервь ю  у 12 «наиболее мы сля щих жителей  города». В ч исло этой  дю жины  попал и И. И. Сикорский . Суть  интервь ю  за-клю ч алась  в видении будущего ч ерез 5 0  лет,  т.е. в 19 8 0  г. 
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«А виаконструктор верит в то,  ч то скорость  самолета может достигнуть  8 0 0  миль  в ч ас (примерно 13 0 0  км/ ч  — п р и м .  а в т . ) ,  он предсказы вает,  ч то воздушны е ат-лантич еские лай неры  будут пересекать  океан за 5  ч асов. ... Сикорский ,  которы й  в 24 года построил первы й  в мире многомоторны й  самолет,  а в 25  создавал бомбар-дировщики для  царской  армии,  не разделя ет сомнений  других авторов этой  серии интервь ю  в том,  ч то Нь ю -Й орк ч ерез пя ть деся т лет зай мет исклю ч итель ное место. Русский  инженер — теперь  он американский  гражда-нин — видит в Нь ю -Й орке 19 8 0  года прежде всего аэро-порт континенталь ного знач ения :  совершенно так же,  как вы годное географ ич еское положение делает его важны м морским портом,  уникаль ное расположение Нь ю -Й орка позволит ему бы ть  в центре мировы х авиа-линий . Комф ортабель ны е лай неры  будут стартовать  из Ч ика-го на Берлин и М оскву ч ерез Северны й  полю с. И совер-шенно так же они будут взлетать  с берегов Гудзона и ближай ших аэропортов. Нь ю -Й орк будет по-прежнему ближе к Л ондону и Парижу. ...А эропланы ,  знач итель но боль шие,  ч ем те,  которы е производились  в 19 3 0  году,  станут совершеннее во всех смы слах и,  исполь зуя  новы е типы  двигателей  и новое топливо,  отлич аю щееся  от бензина,  достигнут новы х вы сот; вертолеты  будут обеспеч ивать  местны е линии,  и,  по всей  видимости,  кажды й  сможет перемещать ся  по воздуху. — Ч резвы ч ай но боль шие летаю щие корабли разме-ром с морского Л евиаф ана,  без сомнения ,  могут бы ть  построены ,  — говорит Сикорский ,  — но не думаю ,  ч то бы  такие боль шие воздушны е корабли исполь зовались . Напротив,  в авиатранспорте будут исполь зовать ся  суда вполне рациональ ны х размеров. — Э ти сравнитель но умеренны е по размерам воздуш-ны е суда будут обеспеч ивать  рей сы  ч ерез более корот-кие интервалы ,  отправля я сь  в полет,  скажем,  в Е вропу,  кажды й  ч ас; два или три раза в день  в направлении Даль него Востока; один или два раза в день  со Среднего Запада СШ А  в Сибирь  или Индию  ч ерез Северны й  по лю с.
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Именно такой  путь  представля ется  более приемле-мы м для  пассажирского авиационного транспорта,  ч ем исполь зование отдель ны х гигантских самолетов. Сикорский  предвидит осуществление давних надежд создания  специаль ны х герметизированны х воздушны х судов с искусственной  атмосф ерой . ... Полет в страто-сф ере со скорость ю  от 5 0 0  до 8 0 0  миль  в ч ас будет воз-можен без какого-нибудь  дискомф орта,  полагает Си-корский . ... А виация ,  как ч резвы ч ай но силь ны й  инструмент в руках ч еловека,  увелич ит ответственность  ч еловеч ества,  так как она может бы ть  исполь зована с одинаковы м успехом как для  развития  цивилизации и дружбы  меж-ду народами,  так и для  всеобщего унич тожения  ч елове-ч ества». Т еперь  с вы соты  сегодня шнего дня  мы  можем оце-нить  прозорливость  сорокалетнего конструктора,  глу-бину и зрелость  его мы слей ,  ответственность  перед ч е-ловеч еством. В своих вы сказы вания х Игорь  Иванович ,  как всегда,  бы л провидцем. Е ще в 19 12 г.,  когда авиация ,  едва вы й дя  из колы бели,  делала свои робкие шаги,  после М осковской  вы ставки молодой  конструктор,  которому не бы ло и 23  лет,  в отлич ие от умудренны х мэтров,  предрекавших огранич енное исполь зование авиации в спортивной  и ,  может б ы т ь ,  в военной  с ф ерах,  предсказал поя вление мировой  авиационно-транспорт-ной  системы . 

Р У Б Е Ж  3 0 -Х 
    20 —3 0 -е годы  — бы ли удивитель ны м временем для  авиации. На глазах росли и крепли ее кры ль я ,  самолеты  летали все бы стрее,  вы ше,  даль ше. Они заби-рались  в А рктику,  в тропики А ф рики,  в сель ву Ю жной  А мерики,  переваливали вы соч ай шие горны е хребты ,  доставля ли лю дей  в совершенно недоступны е места. 
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Время  героики и романтики,  время  освоения  огромны х просторов,  время  ч естной  борь бы  идей ,  соревнования  умов,  творч еского горения . Ч тобы  поня ть  обстановку того времени,  стартовы е возможности и перспективы ,  которы ми руководство-вался  Сикорский ,  совершим неболь шой  экскурс в ко-нец 20 -х и самое нач ало 3 0 -х годов,  сделаем неболь шой  облет ведущих авиационны х держав,  взгля нем на их тя желы е машины  гражданского применения  со взлет-ны м весом более 10  т,  оценим летаю щие лодки. Родина Сикорского хранила традиции — огромная  по размерам страна требовала и самолетов-гигантов,  нуж-далась  в них. С созданием А НТ -20  «М аксим Горь кий » она вернула свое лидерство по сухопутны м машинам. Но это бы ло позднее,  в середине 3 0 -х,  а пока в 19 29  г. подня лся  в воздух созданны й  конструкторским коллек-тивом под руководством А . Н. Т уполева знамениты й  Т Б-3 . Э то бы л первы й  в мире свободнонесущий  моно-план-бомбардировщик с ч еты рь мя  двигателя ми,  распо-ложенны ми по передней  кромке кры ла. Х отя  17 -тон-ны й  Т Б-3  создавался  как тя желы й  бомбардировщик,  он имел множество модиф икаций ,  в том ч исле и транспор-тного самолета. Всего бы ло построено несколь ко сот ма-шин. Для  того времени это невероя тная  циф ра. Спра-ведливости ради нужно сказать ,  ч то успех не бы л случ ай ны м. Разоренная  и практич ески унич тоженная  во время  гражданской  вой ны  неумелы м и некомпетен-тны м руководством россий ская  авиационная  промы ш-ленность  нуждалась  в помощи извне,  которую ,  естест-венно,  никто не хотел оказы вать . Но тут поя вилась  лазей ка. Немцы ,  зажаты е в тисках Версаль ского мирного договора,  не могли разрабаты -вать  некоторы е новы е виды  техники,  в том ч исле и во-енны е самолеты . Советская  Россия  предоставила им та-кую  возможность . По Раппалль скому договору 19 22 г. в я нваре 19 23  г. немецкой  самолетостроитель ной  ф ир-ме «Ю нкерс» бы ли сданы  в аренду производственны е помещения  бы вшего «А втобалта» в Ф иля х. Ц еха,  пред-назнач авшиеся  для  воплощения  в металл идей  русских конструкторов,  в том ч исле и воздушны х гигантов Сикорского,  пришлись  по вкусу Ю нкерсу,  основопо-ложнику мирового цель нометаллич еского самолетост-
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роения . Завезя  из Германии необходимое оборудова-ние,  немцы  бы стро наладили крупносерий ное произ-водство самолетов и разработку опы тны х машин. Сооруженны й  еще перед револю цией  ф ирмой  «Вик-керс» при содей ствии крупней шего британского про-мы шленника Василия  Захарова алю миниевы й  завод в Коль ч угине под М осквой  должен бы л обеспеч ить  ф ир-му нужны м прокатом. Ю нкерс наладил производство цель нометаллич еских самолетов:  разведч иков Ю -20  и Ю -21,  истребителя  Ю -22 и бомбардировщика Ю Г-1,  а также ря д других машин. Т рехмоторны й  гигант Ю Г-1 стал вторы м после «Иль и М уромца» тя желы м бомбардировщиком,  стоя вшим на вооружении Красной  А рмии,  если не сч итать  закуплен-ны х во Ф ранции бомбардировщиков «Ф арман Голиаф ». В 19 26  г. нач алось  освоение отеч ественного цель номе-таллич еского тя желого бомбардировщика Т Б-1 (А НТ -4) ,  которы й  знач итель но опережал свое время ,  и в марте следую щего года ф ирму с завода «попросили». Ю нкерс,  отстаивая  свои патентны е права на металлич еское кры -ло,  пы тался  подать  в суд. Но куда уж там,  о каких пра-вах можно бы ло говорить . В стране Советов он мог пол-уч ить  толь ко совет не путать ся  под ногами. В 19 3 1 г. поя вился  построенны й  тем же коллективом под руководством А . Н. Т уполева пя тимоторны й  А НТ -14,  имевший  много конструктивны х элементов,  заимство-ванны х у Т Б-3 . Он мог брать  на борт 3 6  пассажиров. Х о-тя  испы тания  этой  17 -тонной  машины  прошли успеш-но (крей серская  скорость ,  например,  бы ла 19 5  км/ ч ,  максималь ная  даль ность  — 120 0  км)  и крупны х недо-статков вы я влено не бы ло,  в серию  машина не пошла. По-видимому,  здесь  сказались  прич ины  ф инансового характера. Самолет бы л передан в агитэскадриль ю  «М аксим Горь кий » и совершал в основном платны е по-леты  над М осквой . Он вы полнил без единой  аварии бо-лее ты ся ч и полетов (в том ч исле и в другие города) ,  пе-ревез св ы ше 4 0  т ы с. пассажиров. Самолет эксплуатировался  более 10  лет до конца своего ресурса и затем служил в кач естве кинозала на вы ставке воору-жений  во время  Великой  Отеч ественной  вой ны . Среди тя желы х самолетов Великобритании можно отметить  ч еты рехмоторны й  Х ендли Пей дж-42Е . Он 
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имел взлетны й  вес поч ти 13  т,  крей серскую  скорость  16 0  км/ ч  и мог перевозить  при достаточ но вы соком комф орте 24 пассажира. Первы й  полет состоя лся  в но-я бре 19 3 0  г.,  а на линии машина вы шла в ию не 19 3 1 г. В основном она исполь зовалась  на европей ских марш-рутах средней  протя женности. Всего бы ло вы пущено восемь  машин. Определенного успеха Великобритания  добилась  в строитель стве летаю щих лодок. Самой  популя рной  в рассматриваемы й  нами период бы ла Ш орт-8  «Каль кут-та». Э та трехмоторная  летаю щая  лодка могла перево-зить  в комф ортабель ны х условия х 15  пассажиров. Пер-вы й  полет прототипа состоя лся  в ф еврале 19 28  г. После многоч исленны х рекламны х полетов 16  апреля  19 29  г. «Каль кутта» бы ла торжественно вы пущена на среди-земноморские маршруты . Взлетны й  вес лодки состав-ля л 10  т,  крей серская  скорость  — до 16 0  км/ ч . Развитием «вось мерки» стала Ш орт-17  «Кент». Она бы ла боль ше по размерам и имела уже 4 двигателя  по 5 5 5  л. с. кажды й . Взлетны й  вес составля л 14, 5  т,  крей -серская  скорость  — 17 0  км/ ч ,  даль ность  — 7 20  км. Л одка могла перевозить  16  пассажиров. Х отя  ч исло пассажиров новой  лодки увелич илось  всего на одного,  зато знач итель но повы сился  уровень  комф орта. Пасса-жирский  салон имел широкий  проход,  слева и справа от которого располагались  пассажирские кресла. Перед ними складны е столики. Ш аг у кресел бы л боль шой ,  и пассажир мог полность ю  вы тя нуть  ноги (в длитель ном воздушном путешествии это немаловажны й  ф актор) . Во время  полета подавался  горя ч ий  обед. «Кенты » вы -шли на линии в 19 3 1 г.,  и полеты  на них сч итались  до-статоч но престижны ми. Т ретий  экземпля р этой  маши-ны ,  например,  бы л даже передан королевской  семь е. «Кенты » заменили «Каль кутты » на Средиземноморь е. Последние же стали обслуживать  маршруты  Ю жной  А ф рики. Особенность ю  летаю щих лодок ф ирмы  Ш орт того вре-мени бы ла бипланная  схема в отлич ие от применя в-шей ся  на всех осталь ны х лодках,  тогда более перспек-тивной ,  схемы  моноплана-вы сокоплана. Э то и определило на тот момент невы сокие летно-технич е-ские характеристики машин ф ирмы . 
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Во Ф ранции в 19 20  г. бы ло перевезено самолетами толь ко 9 42 пассажира,  а в 19 25  г. уже 20  ты с. Как ве-ликая  держава к нач алу 3 0 -х годов,  так же как и другие,  прицеливалась  перешагнуть  океан по воздуху. Е сли она не могла похвастать ся  успехами в построй ке боль ших ч еты рехмоторны х сухопутны х самолетов,  то в области летаю щих лодок она не сразу,  но все-таки достигла определенны х успехов. Е ще в 19 28  г. ф ранцузское правитель ство сделало заказ ф ирме «Блерио» на построй ку ч еты рехмоторной  летаю щей  лодки. Однако из-за ф инансовы х проблем Блерио-6 19 0  «Сантос Дю мон» бы л построен лишь  в 19 3 3  г.,  а испы тания  его законч ились  в нач але 19 3 4 г. Немецкая  ф ирма «Дорнь е» в 19 22 г. создала удач ны й  прототип летаю щей  лодки,  однако по мирному договору Германия ,  как побежденная  страна,  не могла строить  самолеты ,  которы е можно бы ло бы  исполь зовать  в военны х целя х. Ч тобы  обой ти эти огранич ения ,  в Италии под италь я нской  вы веской  образовалась  компания ,  которая  преспокой но строила прекрасно зарекомендовавшие себя  «Дорнь е-Валь ». С уч етом опы та эксплуатации «До-Валь »,  ф ирма «Дорнь е» разработала ч еты рехмоторны й  вариант (два тандема) ,  которы й  получ ил название R — «Супер Валь II».  Э ти лодки поя вились  на линия х средней  протя женноcти с 19 28  г. и могли перевозить  26  ч еловек. Всего бы ло вы пущено 13  машин. М одиф икация  с двигателя ми по 6 0 0  л. с. вместо 45 0  л. с. имела название «Do -S». Клод Дорнь е,  воодушевленны й  успехами «До-Валь »,  в середине 20 -х годов приступил к созданию  гигантской  летаю щей  лодки,  которая  предполагалась  исполь зо-вать ся  для  перевозки 10 0  пассажиров на трансатлантич еских маршрутах. Разработка проекта нач алась  в 19 26  г.,  и ч ерез три года прототип бы л готов к первому полету. Взлетны й  вес лодки составля л 5 2 т. Э то бы л самы й  боль шой  в мире самолет. 12 двигателей  в шести тандемны х парах располагались  на пилонах на верхнем кры ле и развивали суммарную  мощность  6 3 5 0  л. с. (после замены  двигателей  — 7 20 0  л. с.) . Размах кры ль ев составля л 48  м,  длина бы ла 40  м,  а вы сота 10  м. После серий  испы таний ,  которы е вы я вили ря д сущест-венны х недостатков,  тем не менее бы л вы полнен ря д ре- 
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кламны х полетов. Т ак,  21 октя бря  19 29  г. «Do -X»,  имея  на борту штатны й  экипаж из 10  ч еловек,  подня ла (ч астич но за сч ет топлива)  15 0  пассажиров. Полет про-должался  один ч ас. Но как оказалось ,  на борту бы ло не 16 0 ,  а 16 9  ч еловек. 9  летали «зай цами». Пресса широко комментировала этот полет,  однако она преувелич ивала возможности самолета. В реаль ны й  полет лодка могла брать  толь ко 7 2 пассажира. В целом «Do -X» не оп-равдала возлагавшиеся  на нее надежды . С самолетом все время  бы ли проблемы ,  в ч астности с двигателя ми,  которы е из-за недостаточ ного охлаждения  недодавали зая вленную  мощность . В резуль тате лодка могла наби-рать  вы соту ... толь ко 420  м. После замены  двигателей  «Симменс Ю питер» в 5 25  л. с. на «Кертис» в 6 0 0  л. с. вы сота увелич илась ,  но не намного и не превы шала 5 0 0  м. В 19 3 0  г. бы л предприня т рекламны й  перелет ч ерез А тлантику и затем по обеим А мерикам,  которы й  длился  16  меся цев. Во время  этой  «одиссеи» с самолетом все время  случ ались  какие-нибудь  неприя тности,  то аварии,  то пожары . Постоя нно приходилось  ремонтировать  машину. Э то не способствовало расширению  круга потенциаль ны х покупателей . Т ем не менее в 19 3 1 г. Италия  заказала два «Do -X» под двигатели Ф иат в 5 5 0  л. с. Л одки должны  бы ли исполь зовать ся  на Средиземноморь е. Однако они,  так же как и прототип,  на линии не вы шли и исполь зовались  в кач естве летаю -щих лабораторий ,  да и то непродолжитель ное время . В 19 28  г. Уго Ю нкерс предложил интересны й  проект самолета,  которы й  в плане напоминал «летаю щее кры -ло». Кры ло дей ствитель но бы ло гигантским — размах 44 м,  ширина в корневой  ч асти —10  м,  вы сота — 1, 7  м. М ашина имела взлетны й  вес 24 т. Ч еты ре двигателя  по 8 0 0  л. с. элегантно вписы вались  в кры ло. Прич ем,  как это имело место и на других машинах Ю нкерса,  для  компенсации разворач иваю щего момента в случ ае от-каза край них двигателей  их векторы  тя ги бы ли откло-нены  во внешние стороны . Первы й  полет G-3 8  состоя л-ся  6  ноя бря  19 29  г.,  и в следую щем году он передан для  эксплуатации в Л ю ф тганзу. Для  того времени машина имела прилич ны е характеристики и могла перевозить  3 4 пассажира. 3 0  располагались  в ф ю зеля же,  а 4 (по 2)  в каю тах в корневой  ч асти кры ла,  передня я  кромка ко-
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торого имела остекление по размерам каю т. Второй  экземпля р G-3 8  бы л передан в Л ю ф тганзу в сентя бре 19 3 1 г. Э тот самолет имел уже двухэтажны й  пассажир-ский  салон. Обе машины  исполь зовались  на европей -ских линия х. Бы ло построено толь ко эти два экземпля -ра. Один погиб в катастроф е,  второй  «дожил» до второй  мировой  вой ны  и сгорел во время  бомбардировки аф ин-ского аэропорта. Одним из самы х удивитель ны х проектов нач ала 20 -х годов бы л италь я нский  «Капрони-6 0 » — проект девя -типлана,  точ нее говоря ,  трой ного тандема трипланов. Восемь  двигателей  развивали 3 20 0  л. с.,  взлетны й  вес составля л 26  т,  длина ф ю зеля жа — 23 , 5  м. Самолет предназнач ался  для  перевозки 10 0  пассажиров. Для  того времени это бы ла ф антастика. После ря да испы таний  по разгонны м характеристикам 4 марта 19 21 г. бы л назнач ен первы й  полет. Под управлением Семприни,  шеф -пилота ф ирмы ,  лодка,  оставля я  мощны й  бурун на озере Сесто Календе,  после долгого разбега оторвалась  от воды  и стала медленно уходить  вверх. Однако на вы соте примерно 16  м машина вдруг накренилась  и,  несмотря  на отч ая нны е усилия  пилота,  в пикировании устремилась  к воде. Удар — и гигант переломился  пополам. К сч асть ю ,  Семприни отделался  толь ко ушибами. В конце концов Са-6 0  отремонтировали и уже готовились  ко второй  серии испы таний ,  но случ ился  пожар,  которы й  поконч ил с последними надеждами конструктора.  Как мы  видим,  на рубеже 20 —3 0 -х годов во всех странах отсутствие опы та,  боль шой  риск в новом деле,  дороговизна производства и малая  эксплуатационная  рентабель ность  (или даже нерентабель ность ) ,  невы сокий  уровень  безопасности тормозили создание тя желы х пассажирских машин с даль ность ю  беспосадоч ного полета более 1 ты с. км. Строились  обы ч но один-два опы тны х экземпля ра,  ч асто по соображения м престижа,  но они,  как правило,  не имели практич еского применения ,  не поступали в длитель ную  эксплуатацию  на регуля рны е линии. К 19 3 1 г. ни одна страна в мире не располагала пассажирским самолетом,  способны м перевозить  на регуля рны х линия х до 40  ч еловек на расстоя ние в несколь ко сот километров и более 20  пасса- 
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ж иров на 1 5 0 0  км.  И склю чением опя ть  стали маш ины Сикорског о.  

Л Е ТАЮ Щ И Е  К Л И ПЕ Р Ы 

У спеш ный опыт э ксплуатации S-3 8  и воз раста-ю щ ие потребности воз д уш ных перевоз ок, с которыми уж е не справля лся  имею щ ийся  парк компании, сд елали воз мож ным з аказ  со стороны «П ан А мерикен Э йруэ йз » на постройку боль ш ог о транспортног о самолета, каког о ещ е не з нала А мерика.  П еревоз ки росли, и «П ан А мерикен» реш ила, что наступило время  д ля  мног оме-стных комф ортабель ных самолетов.  Э то была крупней-ш ая  в мире авиационная  компания , точнее г оворя , меж д ународ ная  авиационная  транспортная  система.  Самолеты компании в серед ине 3 0 -х г од ов уж е летали во все страны Ц ентраль ной и Ю ж ной А мерики ( з а иск-лю чением Б оливии и П араг вая ) .  «П ан А мерикен» имела несколь ко д очерних компаний в странах э тог о континента, располаг ала своими оборуд ованными аэ ропортами и г ид ропортами.  З а г од  перевоз ила д о по-лумиллиона пассаж иров.  Т о, что такая  мощ ная  компа-ния  остановила свой выбор на конструкторском бю ро Сикорског о, красноречиво г оворит об авторитете соз д а-теля  над еж ных, уд обных в э ксплуатации и рентабель -ных маш ин.  З аказ чик хотел получить  г иг антскую  амф ибию , спо-собную  перевоз ить  не менее 4 0  пассаж иров.  Э тот пре-стиж ный и ответственный з аказ  не выполнить  было ни-как нель з я .  П од  основные технические требования  мож но было бы построить  маш ину с прекрасными аэ ро-д инамическими ф ормами, которая  бы покоря ла с пер-вог о вз г ля д а своим из я щ еством, од нако Сикорский мыслил трез во.  Д ело соверш енно новое, на пути неиз -беж но воз никает масса проблем, и тог д а они не улож ат-ся  в ж есткие сроки.  П оэ тому конструктор реш ил з а ос-нову S-4 0  вз я ть  отработанную  конструкцию  S-3 8 .  Э та маш ина имела прекрасные вз летно-посад очные, пило-
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тажны е,  эксплуатационны е характеристики и вы со-кую  степень  надежности. Создание же на этой  базе 17 -тонной  амф ибии вы нуждало и так вносить  в конструк-ци ю  много нового ,  зна ч ител ь но отходит ь  от традиционны х решений ,  ч то само по себе уже представ-ля ло боль шой  риск. Построй ка воздушного корабля  захватила весь  кол-лектив. Кроме расч етов на основе уже имевшегося  опы -та создания  амф ибий ,  Сикорский  старался  получ ить  максимум новы х эксперименталь ны х данны х. Т ак,  на-пример,  продувка одних моделей  в аэродинамич еской  трубе заня ла более 3 0 0  ч . Постепенно самолет обретал свои ф ормы . S-4O,  хотя  внешне и походил на 8 -3 8 ,  бы л монопланом. Ч еты ре двигателя  по 5 7 5  л. с. (затем по 6 6 0  л. с.)  устанавливались  под кры лом. Ранней  весной  19 3 1 г. построй ка бы ла законч ена,  и,  как толь ко аква-тория  оч истилась  ото ль да,  нач ались  летны е испы та-ния . Их проводил Борис Сергиевский . Испы тания  под-,  твердили расч етны е данны е:  самолет мог перевозить  40  пассажиров на расстоя ние 8 0 0  км на крей серской  ско-рости 18 5  км/ ч ,  а с 24 пассажирами радиус дей ствия  увелич ивался  до 15 0 0  км. М аксималь ная  скорость  ма-шины  составля ла 210  км/ ч . Кроме того,  амф ибия  могла набирать  вы соту 20 0 0  м на трех двигателя х,  а на двух — держать  вы соту 6 0 0  м. В целом самолет показал весь ма неплохие характеристики. В пассажирском варианте экипаж самолета состоя л из 5  ч еловек — командир,  второй  пилот,  инженер,  ра-дист и стю ард. Уч иты вая ,  ч то эксплуатация  S-4O пред-полагалась  на неосвоенны х и длитель ны х маршрутах над водой  и труднодоступны ми местами,  самолет снаб-жался  спасатель ны ми средствами,  неприкосновенны м запасом пищи и воды . Условия  для  пассажиров — полны й  комф орт. В каю -тах широкие,  удобны е кресла,  прия тны й  декор,  низ-кий  уровень  шумов (двигатели на верхнерасположен-ном кр ы ле ,  применение звукопоглоща ю щих материалов) ,  ровное и мя гкое освещение,  индивидуаль -ная  подсветка для  ч тения  и другие мелкие,  но тем не менее ощутимы е удобства. Пассажир,  например,  мог кнопкой  вы звать  к себе стю арда. На борту имелся  бу-ф ет и куритель ная  комната. У стю арда на кухне плита 
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и холодиль ник. В полете пассажирам подавались  горя -ч ее питание и прохладитель ны е напитки. В целом уро-вень  комф орта в воздухе по тем временам бы л просто великолепны м. Однажды  во время  одного из рекламны х полетов над Нь ю -Й орком,  когда на борту находились  представители заказч ика,  компании-изготовителя ,  журналисты ,  Сикорский ,  передав управление Сергиевскому,  решил спустить с я  из пилотской  кабины  в пассажирский  салон. Самолет снижался . На вы соте веч ернее солнце находилось  на горизонте,  а внизу землю  уже укутала мгла. Сикорский  откры л дверь  в салон,  и в этот момент на корабле вклю ч или свет. Ч то-то знакомое поч удилось  конструктору. Л егкая  дрожь  пола,  ковровая  дорожка в проходе,  стены ,  отделанны е под орех,  мя гкий  свет за-ливает салон. И вдруг вспомнил. Именно это он видел маль ч иком во сне,  именно это так глубоко тогда вреза-лось  ему в памя ть . Воистину сон оказался  вещим. Поздней  осень ю  19 3 1 г. «Пан А мерикен» нач ала экс-плуатацию  S-40  — «А мериканского клипера» в Кариб-ском бассей не. В основном она исполь зовалась  как ле-таю щая  лодка,  однако на случ ай  возможны х посадок на суше шасси не демонтировалось . Вскоре бы ли по-строены  еще две амф ибии. Все они летали на регуля р-ны х пассажирских линия х,  пока не бы ли вы теснены  более современны ми машинами. Во время  второй  миро-вой  вой ны  S-40  исполь зовались  для  тренировки экипа-жей  даль них бомбардировщиков. Х отя  бы ло построено всего три S-40 ,  они оставили после себя  заметны й  след и стали оч ередной  ступень кой  в развитии авиации. Одновременно с созданием S-40  проектировалась  ам-ф ибия  S-41,  которая  впитала в себя  ря д конструктив-ны х проработок преды дущей  модели,  а также богаты й  опы т эксплуатации S-3 8 . Новая  амф ибия  представля ла собой  умень шенную  в два раза копию  S-40  и по разме-рам приближалась  к S-3 8 ,  но в отлич ие от последней  бы ла ч исты м монопланом. Два двигателя  располага-лись  под вы сокорасположенны м кры лом. В 19 3 0  г. ма-шина уже поступила в эксплуатацию . Всего бы ло по-строено 7  экземпл я ров. Они в ч астности ,  исполь зовались  компанией  «Бостон М ей н Э й руэй з» на



ЛА Й Н Е Р,  СОЕ Д ИН ЯЮ Щ ИЙ  КОН Т ИН Е Н Т Ы  

 26 3 
 

уч астке Бангор — Галиф акс (Новая  Ш отландия )  линии Бостон — Галиф акс. Т аким образом,  Сикорским бы ла создана целая  гамма амф ибий  — шестиместная  S-3 4,  вось миместная  S-3 6 ,  пя тиместная  S-3 9 ,  деся тиместная  S-3 8  (некоторы е мо-диф икации бы ли 2+ 10 ) . S-41 поднимала 14,  a S-40  — 40  пассажиров. Покупатель  имел широкий  вы бор анало-гич ны х по конструктивной  и аэродинамич еской  схеме и даже внешнему оф ормлению  самолетов разны х весовы х категорий . Сикорский  вновь ,  как и в далекие для  него теперь  россий ские годы ,  доказал,  ч то он может строить  машины  лю бы х размеров,  категорий  и классов,  ни в ч ем не уступаю щих,  а по ря ду показателей  и пре-восходя щих луч шие мировы е образцы .   
Л АЙНЕ Р ,  С ОЕ Д И НЯ Ю Щ И Й 
К ОНТИ НЕ НТЫ 

  
В каждом авиаконструкторе живет меч та о 

прекрасной  машине,  которая  еще будет создана,  кото-рая  удивит своей  красотой  и великолепны ми характе-
ристиками. После успешной  работы  над S-4O у Игоря  
Иванович а крепла уверенность ,  ч то можно построить  
более совершенную  машину — летаю щую  лодку,  сде-лать  еще один заметны й  шаг вперед. Накопленны й  
лич ны й  опы т и последние достижения  авиации позво-
ля ли более смело загля нуть  в будущее и,  как всегда,  отой ти от традиционного накатанного пути. Условия  «Пан А мерикен» бы ли жесткие. Л одка дол-жна совершать  беспосадоч ны е полеты  на расстоя ние не менее 40 0 0  км при встреч ном ветре до 5 0  км/ ч  на скоро-сти,  которая  бы  знач итель но превы шала скорости лета-ю щих лодок того времени. Вы полнения  этих условий  можно достигнуть  установкой  более мощны х двигате-лей ,  умень шением лобового сопротивления ,  совер-шенствованием аэродинамич еских ф орм. Т акже нужно более узкое и,  следователь но,  тя желонагруженное кры -ло,  удель ная  нагрузка которого в два раза превы шала 
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бы  знач ения  нагрузки применя вшихся  тогда кры ль ев. Э то кры ло хорошо в полете,  но на взлете и посадке не позволя ет держать  малы е скорости,  ч то особенно важно для  летаю щих лодок. За разработку нового кры ла,  ко-торое удовлетворя ло бы  всем требования м,  взя лся  М и-хаил Глухарев. Специаль но сконструированны е зави-са ю щие закр ы лки смогли увели ч ит ь  на взлете подъ емную  силу на 40 % . При посадке закры лки откло-ня лись  на 40  градусов и обеспеч ивали посадоч ную  ско-рость  боль шой  машины  всего лишь  10 5  км/ ч ,  хотя  по конструктивны м особенностя м лодка допускала поса-доч ную  скорость  до 13 0  км/ ч ,  разумеется ,  при соответ-ствую щей  квалиф икации пилотов. Скорость  транспортного самолета — это тоже не самоцель . Рей совая  машина должна иметь  и хорошую  коммерч ескую  отдач у,  т.е. при минималь ны х эксплуа-тационны х затратах максималь ны й  вес полезного гру-за,  перевезенны й  на возможно боль шее расстоя ние с возможно боль шей  скорость ю . Увелич ение же скорости базируется  в основном на увелич ении мощности двига-телей ,  ч то,  в свою  оч ередь ,  влеч ет за собой  повы шение расхода топлива,  увелич ение его запаса,  т.е. лишний  вес. Оптимизировать  все эти параметры  под конкрет-ны е цели,  най ти разумны й  компромисс между взаимо-исклю ч аю щими требования ми — это и есть  основная  задач а конструктора. Каждая  лошадиная  сила мощно-сти двигателя ,  кажды й  литр топлива,  кажды й  деци-метр внутреннего объ ема самолета,  каждая  единица площади кры ла и т. д. должны  исполь зовать ся  с макси-маль ной  отдач ей . Одной  из важны х проблем авиации всегда бы ла про-блема исполь зования  оптималь ны х воздушны х винтов. Известно,  ч то максималь ную  мощность  двигатель  раз-вивает на максималь ны х оборотах. Е е можно получ ить  на взлете при малом угле установки лопастей . Вот само-лет взлетел,  теперь  уже обороты  помеха — лишний  рас-ход топлива. С боль шим же шагом хорошо в полете,  но с ним тя жело взлетать . Он знач итель но увелич ивает взлетную  дистанцию ,  а иногда и не позволя ет взлететь  перегруженной  машине. Вот они взаимоисклю ч аю щие требования !  У автомобиля  примерно так же. С места он трогается  на первой  скорости,  передаточ ное ч исло обес-
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печ ивает передач у на колеса максималь ного крутя щего момента. По мере разгона передаточ ное ч исло умень -шается . Т еперь  важны  скорость  автомобиля  и мини-маль ны й  километровы й  расход топлива. Уже на заре авиации,  когда применя лись  винты  толь ко ф иксиро-ванного шага,  бы ли идеи изменя ть  шаг лопасти про-пеллера,  т.е. на взлете исполь зовать  малы й  шаг и мак-симал ь ну ю  мощност ь  двигател я ,  а в полете устанавливать  обороты  в соответствии с вы бранны м ре-жимом полета (например,  обеспеч иваю щий  минималь -ны й  километровы й  расход топлива) . Однако уровень  техники того времени не позволя л решить  эту достаточ -но сложную  инженерную  задач у. Пока доволь ствова-лись ,  и то далеко не всегда,  ступенч аты м изменением шага. В зависимости от решаемой  задач и подбирался  наиболее подходя щий  шаг лопасти,  которы й  устанав-ливался  на земле. В полете меня ть  его уже бы ло нель зя . В 19 26  г. впервы е бы л опробован эксперименталь ны й  механизм изменения  шага в полете. Постепенно это новшество стало внедря ть ся  на практике. При проектировании S-42 Сикорский  постарался  ис-поль зовать  новинки авиационной  науки и техники. В ч астности,  кроме тя желонагруженного кры ла с вы со-кой  степень ю  механизации бы ли установлены  на само-лет сравнитель но легкие,  мощны е и экономич ны е дви-гатели «Пратт Уитни» по 7 5 0  л. с. (суммарная  их мощность  3 0 0 0  л. с.) ,  исполь зованы  винты  изменя емого шага. Двигатели располагались  в кры ле и бы ли пол-ность ю  закапотированы . В целом лодка имела облаго-роженны е аэро- и гидродинамич еские ф ормы . Е е макеты  много раз продувались  в трубах и испы ты ва-лись  в гидробассей не. Все эти приня ты е меры  в сумме дали прекрасны е резуль таты . К концу 19 3 3  г. построй ка машины  бы ла завершена,  однако пришлось  ждать  весны ,  пока с воды  сой дет лед. Э то время  исполь зовалось  для  доводки машины ,  про-верки агрегатов и оборудования . Наконец наступил день  первы х испы таний . Грациозная  машина легко за-сколь зила по глади воды . Е е красивы е ф ормы  привлек-ли внимание,  от лодки трудно бы ло отвести взгля д. В этот день  бы ли намеч ены  толь ко руление и пробежки. Борис Сергиевский  вы полнил первую  ч асть  програм- 
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мы . Все бы ло нормаль но. Т еперь  нужно бы ло опреде-лить  разгонны е характеристики,  устой ч ивость  и управ-ля емость  лодки на воде на скорости свы ше 6 0  км/ ч . На этот раз Игорь  Иванович  заня л место второго пилота. М аксималь ны й  газ. Л егко нагруженны й  самолет,  вле-комы й  тремя  ты ся ч ами лошадины х сил стал бы стро разгоня ть ся . Ч ерез несколь ко секунд он бы л уже в воз-духе. Пилот бы стро убрал газ — полет в этот день  не бы л предусмотрен. М гновения  пребы вания  в воздухе напомнили конструктору о тех далеких и сладких се-кундах его первы х полетов в Киеве. Т еперь  же огром-ная  новая  машина,  плод долгих и тя желы х трудов,  опя ть  подвластна воле ч еловека. Первы й  полет бы л намеч ен на следую щий  день  — 29  марта 19 3 4 г. В соответствии с правилами страхования  на борту в этот раз могли находить ся  толь ко летч ики-испы татели и два механика. Борис Сергиевский  легко оторвал машину от воды . Игорь  Иванович  со стороны  наблю дал триумф  мы сли своего коллектива,  венец всех трудов. Нач алась  обы ч ная  испы татель ская  работа. Сня ты е характеристики во многом оказались  вы ше расч етны х. Достигнутая  скорость  3 0 0  км/ ч  бы ла знач итель но вы -ше контрактной . S-42 легко взлетал с максималь ны м взлетны м весом. 26  апреля  19 3 4 г. бы л установлен ми-ровой  рекорд подъ ема полезного груза для  летаю щих лодок на вы соту 2 ты с.м. Нагрузка составля ла 7 5 3 3  кг. В этом же полете бы ла набрана вы сота 5  ты с.м,  а 17  мая  груз в 5  т подня т на вы соту 6 20 3  м. Стало я сно,  ч то но-вая  летаю щая  лодка превосходит все известны е лодки по скорости,  потолку и радиусу дей ствия . Бы ло реше-но,  не преры вая  испы татель ной  программы ,  подгото-вить  серию  мировы х рекордов. Для  этого подобрали 5 0 0 -километровы й  маршрут (сумму расстоя ний  между тремя  поворотны ми пунктами)  и на нем отрабаты вали режимы  полетов для  установления  мировы х рекордов скорости по замкнутому маршруту в 10 0 0  и 20 0 0  км. По расч етам получ алось ,  ч то в одном полете на 20 0 0  км (при ч еты рехкратном облете 5 0 0 -километрового марш-рута)  можно установить  восемь  мировы х рекордов. 
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Завершая  программу испы таний ,  Борис Сергиевский  подготовил отч ет. В нем ф игурировали следую щие ха-рактеристики S-42:  максималь ны й  взлетны й  вес — 13 6 0 0  кг; максималь ная  скорость  — 3 0 0  км/ ч ; 
крей серская  скорость  — 25 7  км/ ч ; время  разбега — 25  — 3 0  с; даль ность  полета с полезной  нагрузкой  3 0 0 0  кг — 2 ты с.км; даль ность  полета с полезной  нагрузкой  7 0 0  кг — 5  ты с.км; скороподъ емность  у воды  при 4 работаю щих двигате-ля х — 5 м/ с; скороподъ емность  у воды  при 3  работаю щих двигате-ля х — 2 м/ с . Полет на установление мировы х рекордов наметили на 1 августа 19 3 4 г. Э кипаж состоя л из летч ика-испы -тателя  компании Сикорского Бориса Сергиевского,  шеф -пилота заказч ика Э двина М узы ки и всем извест-ного Ч арль за Л индберга,  советника «Пан А мерикен»,  Э то бы ло благодатное время  для  установления  рекор-дов. Страна вы шла из экономич еского кризиса,  бурно развивалась  авиация ,  набирало силу движение за пре-вращение СШ А  в ведущую  авиационную  державу. Надо же так случ ить ся ,  ч то перед вы летом в компанию  Сикорского пришло пись мо от президента Националь -ной  аэронавтич еской  ассоциации,  в котором он призы -вал ширить  работу по установлению  мировы х рекор-дов,  с тем ч тобы  по их ч ислу А мерика смогла обогнать  Ф ранцию . Утром 1 августа спортивны е коммисары  опломбиро-вали топливны е и масля ны е баки,  заверили груз в 20 0 0  кг,  установили свои бароспидограф ы  и покинули самолет. Л етаю щая  лодка,  оставля я  за собой  белы й  бу-рун,  легко оторвалась  от воды  и легла на маршрут. Про-шло восемь  ч асов,  и после прохождения  последнего пункта маршрута комиссары  заф иксировали установ-ление вось ми мировы х рекордов для  летаю щих лодок:  скорость  25 3 , 7  км/ ч  на базе 10 0 0  км с полезны м грузом 0 , 5 0 0 ,  10 0 0  и 20 0 0  кг и с тем же грузом скорость  25 3 , 4 км/ ч  на базе 20 0 0  км. 
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В компании понимали ю мор. Немедленно бы л от-правлен ответ президенту Националь ной  аэронавтич е-ской  ассоциации,  в котором сообщалось ,  ч то его пись мо бы ло получ ено утром 1 августа,  а в теч ение дня ,  уч иты -вая  пожелания  президента,  самолет компании устано-вил восемь  мировы х рекордов скорости. С уч етом ранее установленны х вклад S-42 составля ет 10  рекордов. Т е-перь  СШ А  имею т 17  мировы х рекордов,  а Ф ранция  толь ко 16 . Далее лю безно сообщалось ,  ч то компания  весь ма рада так бы стро откликнуть ся  на прось бу прези-дента ассоциации. Осень ю  19 3 4 г. самолет бы л оф ициаль но передан за-казч ику,  которы й  с ним откры л линию  СШ А  — А рген-тина. Л одка могла перевозить  3 2 пассажира в длитель -ном полете и до 40  на коротких маршрутах. Во время  первог9  полета на вновь  откры той  линии в Рио-де Ж а-ней ро по существую щей  традиции самолет бы л окре-щен и получ ил название «Бразиль ский  клипер». Вообще-то S-42 проектировался  для  полетов ч ерез А т-лантику с посадками на Бермудских и А зорских остро-вах (так назы ваемы е «пры жки по камня м») . Однако А нглия ,  предполагаемы й  конеч ны й  пункт маршрута,  не дала согласия  на откры тие этой  линии. Сказались  соображения  престижа. По ее мнению ,  линия  могла су-ществовать  толь ко на паритетны х нач алах,  а у англи-ч ан подобной  машины  пока не бы ло. В ноя бре 19 3 4 г. И. И. Сикорский  бы л приглашен в Л ондон вы ступить  перед Королевским аэронавтич е-ским обществом. Е го доклад назы вался  «Разработка и характеристики летаю щей  лодки даль него дей ствия  на примере S-42». А нглич ан покорила скромность  Игоря  Иванович а,  его понимание ю мора,  а достигнуты е успе-хи в конструировании летаю щих лодок просто ошело-мили. Один из англий ских специалистов,  вы ступив-ший  с заклю ч итель н ы м словом,  отметил,  ч то по сравнению  с аналогич ны ми англий скими лодками S-42 имеет крей серскую  скорость  вы ше на 8 5  км/ ч ,  а с од-ним остановленны м двигателем — на 3 2 км/ ч  боль ше,  ч ем англий ские лодки со всеми работаю щими мотора-ми. S-42 способна нести полезную  нагрузку на 3 0 0  кг боль ше,  и топлива ей  хватает на 8 5 0  км даль ше. Осо-бенно специалистов поразило кры ло с вы сокой  удель -
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ной  нагрузкой . Э то,  они сч итали,  бы ло боль шим дости-жением в самолетостроении. Но самы м интересны м из всех новшеств специалисты  отмеч али конструкцию  за-кры лков,  которы е проложили дорогу давно желаемой  комбинации вы соких скоростей  полета и низкой  поса-доч ной  скорости. Бы ло также отмеч ено,  ч то летаю щая  лодка Сикорского в противовес общеприня той  точ ке зрения  имеет луч шую  коммерч ескую  отдач у ,  ч ем сухопутны й  самолет. Весовая  отдач а составля ла 42%  (Боннг-247 Д и ДС-3  имели 3 3 % ) . В целом,  как едино-душно отмеч али специалисты ,  S-42 я вля л собой  знач и-тель ны й  шаг вперед в развитии мировой  авиации. Пре-зидент общества знамениты й  лорд М ур-Брабазон,  один из основателей  британской  авиации,  в своем заклю ч и-тель ном слове вы разил сожаление,  ч то такой  замеч атель -ны й  конструктор не я вля ется  англич анином. В апреле 19 3 5  г. бы л готов второй  S-42. По прось бе заказч ика машина бы ла несколь ко модиф ицирована. Т еперь  даль ность  ее полета превы шала 5  ты с.км. 17  ап-реля  19 3 5  г. S-42,  названны й  «Пан А мерикен Клипер»,  совершил беспосадоч ны й  перелет Сан-Ф ранциско — Гонолулу,  правда,  без коммерч еской  нагрузки. Э то бы ло по тому времени вы даю щимся  достижением. Вскоре откры лась  и самая  протя женная  в мире линия  ч ерез океан:  Сан-Ф ранциско — Новая  Зеландия . После поя в-ления  в 19 3 5  г. на линии Сан-Ф ранциско — М анила М -13 0  «Ч ай на Клипер» S-42 исполь зовались  на маршрутах от М анилы  в пункты  Ю го-Восточ ной  А зии (Кантон,  Ш ан-хай ,  Гонконг) ,  ч то дало возможность  «Пан А мерикен» свя зать  СШ А  с Даль ним Востоком (правда,  для  амери-канцев это бы л уже даль ний  Запад) . Всего бы ло постро-ено 10  S-42. Для  машин такого класса того времени,  когда они строились  на стапеля х штуч но,  как морские корабли,  это достаточ но боль шая  серия . Ведь  каждая  машина стоила 242 ты с.долларов,  ч то по курсу 19 8 7  г. составля ет 3 , 5  млн. долларов. В ию ле 19 3 7  г. после разрешения  всех «престижны х» проблем с А нглией  на S-42 нач алась  коммерч еская  экс-плуатация  атлантич еских линий  из СШ А  ч ерез Нь ю ф а-ундленд в А нглию  и ч ерез Бермудские и А зорские ост-рова в Португалию . 
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После триумф аль ного S-42 компанией  Сикорского бы ли построены  еще два типа:  S-43  и S-44. S-43  — двухмоторная  амф ибия . Е е первы й  полет состоя лся  1 ию ня  19 3 5  г. С экипажем в три ч еловека машина мог-ла перевозить  15  — 18  пассажиров. В апреле 19 3 6  г. S-43  установила ч еты ре мировы х рекорда вы соты  по классу амф ибий . Бы ла достигнута вы сота 7 6 20  м. Са-молетами заинтересовались . 17  амф ибий  приобрели ВМ С СШ А ,  а 16  — «Пан А мерикен». Всего бы ло по-строено 5 3  S-43 . Две машины  купил СССР. В это вре-мя  в СШ А  находились  две наших делегации во главе с А . Н. Т уполевы м от промы шленности и И.Ф .Петро-вы м от военного ведомства. Э то бы л известны й  веду-щий  инженер и летч ик-испы татель ,  в будущем гене-рал. Например,  ввод в строй  Т Б-3  бы ла его работа. До сих пор в авиационном мире ходит такая  бай ка. По-сле вы нужденной  посадки его легкий  самолет бы л со-вершенно разбит и ремонту не подлежал. По сч астли-вой  случ ай ности пилот отделался  толь ко ушибами. Вы бравшись  из-под обломков,  он смог добрать ся  до ближай шей  поч ты  и,  скрашивая  печ аль ны е резуль та-ты ,  дал на завод такую  ободря ю щую  телеграмму «Вы -сы лай те запч астя . Ф ю зеля ж и плоскостя . Я  живой ,  вполне здоров. Всем привет. Иван Петров». Делега-ция  отметила теплы й  прием,  оказанны й  Сикорским. Он показал завод,  ознакомил с работой  КБ,  организо-вал торжественны й  обед в ч есть  встреч и. На обеде за-шел разговор о возможном возвращении Сикорского на родину. Однако в семь е конструктора утверждаю т,  ч то Игорь  Иванович  никому и никогда не давал ни малей шего повода усомнить ся  в его отношении к боль шевикам. Купленны е S-43  с успехом исполь зовал Севморпуть . Э ти самолеты  также уч аствовали в поисках пропавшего экипажа Л еваневского при его попы тке перелететь  в А мерику ч ерез Северны й  полю с. Л етавший  на S-43  из-вестны й  поля рны й  летч ик А . Н. Грацианский  вы соко отзы вался  о летно-технич еских характеристиках ам-ф ибии. Э тот самолет даже снимался  в известном ф иль -ме «Волга-Волга»,  где по замы слу его создателей  дол-жен бы л служить  символом успешного развития  советской  авиации. А мф ибии исполь зовались  по всему
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миру от А рктики до А нтарктики. Сбы лось  предвидение И. И. Сикорского о широком применении авиации в ос-воении просторов планеты . S-44 — ч еты рехмоторная  летаю щая  лодка со свобод-нонесущим кры лом. Первы й  полет ее состоя лся  13  ав-густа 19 3 7  г. Самолет,  создававший ся  для  конкурса и получ ивший  название «Л етаю щий  дредноут»,  бы л при-обретен ВМ С СШ А  и эксплуатировался  как экспери-менталь ны й  патруль ны й  бомбардировщик. Делая  S-44 для  военного ведомства,  Сикорский  уже,  видимо,  тогда нач ал сомневать ся  в перспективности исполь зования  пассажирских летаю щих лодок на линия х боль шой  протя женности. На конкурсе ф ирма Сикорского проиграла «Кон-солидей тед Э ркраф т»,  и ВМ С сделали заказ на про-изводство летаю щих лодок «Коронадо». S-44 так и осталс я  в  одном экземпл я ре .  Э то  б ы л  дл я  Сикорского первы й  звонок,  знаменую щий  конец од-ного и нач ало другого этапа удивитель ной  судь бы . А  пока между ними возник неболь шой  и малопри-я тн ы й  антракт. 

К ОР ОТК И Й З ОЛ ОТОЙ ВЕ К  

Все деся тилетие 3 0 -х — время  бурного,  кипя -щего развития  авиации. Уже в 19 3 4 г. бы л прой ден ру-беж скорости в 7 0 0  км/ ч . Э то сделал италь я нский  гидросамолет «М ач ч и-Кастоль ди-7 2». В том же году рекорд даль ности по замкнутому маршруту составил 12411 км (наш А НТ -25 ) . В воздухе он пробы л 7 5  ч асов. А  в 19 3 7  г. на этой  же машине установлен абсолю тны й  мировой  рекорд на откры тую  даль ность  — 10 0 7 5  км (М осква — Сан-Джасинто) . Правда,  это бы ли экспери-менталь ны е машины ,  специаль но построенны е для  ре-кордов. У пассажирских же машин резуль таты  бы ли скромнее,  да и задач и перед ними стоя ли другие. Срав-нивать  эти категории так же сложно,  как арабского скакуна и владимирского тя желовоза. Т ем не менее ре- 
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кордны е машины  оч ерч ивали границы  возможного,  так сказать ,  область  самолетного бы тия . Взгля нем на развитие мировой  тя желой  авиации гражданского при-менения  на момент поя вления  8 -42 и немного далее,  от-метим наиболее интересны е машины ,  особенно летаю щие лодки. Э то поможет определить  место Сикорского в иерархии авиационны х шедевров,  однако надо помнить ,  ч то каждому из них в истории отведено строго свое время . Главны й  европей ский  конкурент И. И. Сикорского — знаменитая  британская  ф ирма Ш орт оказалась  в середине 3 0 -х годов перед задач ей  оснащения  воз-душного ф лота Е е Велич ества полноценны м трансат-лантич еским «летаю щим клипером»,  которы й  бы л бы  на океанских маршрутах не хуже S-42. Отказавшись  от схемы  биплана,  Ш орт предпоч ла хорошо себя  зарекомендовавшую  на лодках Сикорского и Дорнь е схему моноплана-вы сокоплана. Опробовав ее на экс-перименталь ной  малень кой  лодке Ш орт S-22,  ф ирма в    19 3 6     г.    построила    восемнадцатитонную  пассажирскую  летаю щую  лодку Ш орт S-23  «Э м-пай р». При пя ти ч ленах экипажа она могла перевозить  на протя женны х трассах от 16  до 24 пассажиров и при этом развивать  скорость  до 3 20  км/ ч . Л одка оказалась  оч ень  удач ной ,  и ее компоновка стала классич еской  в морском самолетостроении. Всего бы ло построено более тридцати Ш орт S-23 . Они широко исполь зовались  во всех ч астя х света. Именно эти лодки откры ли в 19 3 7  г. вместе с S-42B пассажирские перевозки ч ерез А тлантику. С 19 3 8  г. ф ирма нач ала вы пускать  24-тонны е модиф икации «Э мпай ров» под обознач ением Ш орт S-3 0  и S-3 3 . Всего их бы ло построено деся ть  экземпля ров. Некоторы е даже оснащались  системой  дозаправки в воздухе. С того же года нач алось  и серий ное производство 3 4-тонны х Ш орт S-26 ,  способны х перевозить  до 3 8  пассажиров. До нач ала вой ны  успели построить  пя ть  таких машин. Пассажирский  вариант знаменитой  даль ней  патруль ной  летаю щей  лодки Ш орт S-25  «Сандерленд» бы л нач ат в производстве после вой ны  и получ ил название «Сандрингхэм». Он мог перевозить  до 45  пассажиров. Вы пущенны е в колич естве 3 3  экземпля -
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ров эти лодки эксплуатировались  до 6 0 -х годов. В конце 40 -х годов ф ирма Ш орт завершила производство трансокеанских авиалай неров вы пуском для  ря да ави-акомпаний  дю жины  3 6 -тонны х S-45  «Солент». Т реть ей  авиационной  державой ,  активно уч аство-вавшей  в создании трансокеанских тя желы х морских самолетов,  бы ла Ф ранция . Интерес к их разработке постоя нно подогревался  правитель ством,  которое ре-гуля рно устраивало конкурсы . Правда,  первы е транс-океанские ч еты рехмоторны е лодки Ф ранции пред-назнач ались  толь ко для  поч товы х перевозок на Ю жной  А тлантике по трассе Дакар — Наталь . Опы тны е ч еты рехмоторны е летаю щие лодки строились  в 3 0 -е годы  ф ирмами «Потез»,  «Л уар»,  «Блерио»,  «Камс»,  но наиболь шего успеха добились  «Л атекоер» и «Л еО» (Л ь оре э Оливь е) . Первая  из этой  пары  в 19 3 1 г. создала 25 -тонную  лодку Л ате-3 0 0 ,  способную  перевозить  до тонны  полезного груза,  но толь ко в 19 3 4 г. вы пустила ее на ю жную  трансатлантич ескую  линию . В 19 3 6  г. эта лодка без вести пропала во время  своего 24-го перелета. Е е конкурент 22-тонны й  Бле-рио-5 19 0  «Сантос Дю мон» вы полнил за 19 3 4-19 3 5  гг. толь ко 22 полета. Вскоре на эти линии вы шли три усовершенствованны е Л ате-3 0 1. Ф ирма «Л еО» создала в 19 3 5  г. Н-27 ,  послужившую  прототипом для  пя ти,  построенны х в 19 3 7 —19 3 8  гг,  19 -тонны х трансатлантич еских поч товы х лодок Н-47 . Они бы ли самы ми скоростны ми летаю щими лодками в мире (до 3 6 0  км/ ч ) . Перед вой ной  «Л еО» вы пустила еще шесть  Н-246 ,  перевозивших до 26  пассажиров на трассе М арсель —А лжир. В отлич ие от всех ранее отмеч енны х (кроме Блерио-5 19 0 )  ф ранцузских лодок,  имевших классич ескую  схему Дорнь е (ч еты ре двигателя  в двух тандемах) ,  для  Н-246  бы ла вы брана компоновка Сикорского — ч еты ре двигателя  в ря д на кры ле,  распо-ложенном на пилоне. Первую  ф ранцузскую  трансат-лантич ескую  пассажирскую  лодку построила в 19 3 5  г. ф ирма «Л атекоер». Э та шестимоторная  двухпалубная  лодка Л ате-5 21 со взлетны м весом 3 8  т,  рассч итанная  на перевозку 3 0  пассажиров ч ерез А тлантику или 7 0  на средиземноморских трассах,  после длитель ной  доводки поступила в опы тную  эксплуатацию  на 
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трансатлантич ескую  линию  толь ко в 19 3 8  г. В следую -щем году поя вилась  ее усовершенствованная ,  более тя -желая  модиф икация  Л ате-5 22. В 19 40  г. ожидался  вы -пуск новы х гигантских шестимоторны х двухпалубны х трансокеанских лодок-авиалай неров,  заказанны х ф ранцузским правитель ством ф ирмам «Л атекоер»,  «Л еО» и «Потез-Камс»,  однако вой на спутала все пла-ны . После вой ны  по ря ду объ ективны х прич ин в экс-плуатацию  над А тлантикой  поступило толь ко три из деся ти построенны х 8 0 -тонны х гигантов серии Л ате-6 3 ,  вмещавших до ста пассажиров. Л еО Н-49  и Потез-Камс-16 1 остались  в опы тны х экземпля рах. В 19 3 3  г. в Гамбурге специаль но для  построй ки мно-гомоторны х самолетов,  и в первую  оч ередь  морских,  бы ла основана авиационная  ф ирма «Блом и Ф осс». Ч е-рез два года бы л облетан первенец На-13 9  со взлетны м весом 17 , 5  т,  а в 19 3 7 —19 3 9  гг. на североатлантич е-скую  поч товую  трассу Л ю ф тганзы  уже поступили три таких машины . На-13 9  представля л собой  ч еты рехмо-торны й  «сухопутны й » самолет,  поставленны й  на два поплавка. Следую щий  BV-222,  предназнач авший ся  для  трансатлантич еской  пассажирской  линии Бер-лин—Нь ю -Й орк,  бы л построен в 19 41 г. уже по став-шей  классич еской  для  морских авиалай неров компо-новке Сикорского:  вы сокоплан с ря дны ми по кры лу силовы ми установками. Л етаю щая  лодка имела шесть  двигателей ,  взлетны й  вес ее достигал 5 0  тонн. Всего бы -ло вы пущено 12 машин. Е ще более крупную  шестимо-торную  летаю щую  лодку BV-23 8  со взлетны м весом 9 4 т,  предназнач авшую ся  первонач аль но для  трансат-лантич еских линий  Л ю ф тганзы ,  ф ирма вы пустила в 19 43  г. Все проч ие проекты  «Блом и Ф осс»,  в том ч исле и гигантской  лодки BV-P-20 0 ,  весом в 210  т,  осуществ-лены  не бы ли. «Патриарх» морского самолетостроения  германская  ф ирма Дорнь е построила для  Л ю ф тганзы  в 19 3 8 — 19 3 9  гг. три поч товы е летаю щие лодки Do -26 . Э то бы ли самы е элегантны е лодки в мире. Они имели классич е-скую  схему Дорнь е — вы сокоплан с ч еты рь мя  двигате-ля ми в двух тандемах и весили по 20  т. Нач авшая ся  вой на прервала построй ку гигантской  трансатлантич е- 
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ской  пассажирской  вось мимоторной  лодки Do -214 со взлетны м весом 145  т. Во время  вой ны  все имевшиеся  в распоря жении Л ю ф т-ганзы  морские самолеты  для  трансатлантич еских ли-ний  исполь зовались  Л ю ф тваф ф е для  транспортны х пе-ревозок (в том ч исле и микроподводны х лодок) * ,  минирования  и патруль но-разведы ватель ной  службы . Т а же уч асть  бы ла и у единственного италь я нского мор-ского самолета Кант-5 11,  предназнач авшегося  до вой -ны  для  трансатлантич еских перевозок. Построенны й  в 19 43  г. он остался  крупней шим (3 4, 5  т)  поплавковы м гидросамолетом мира. Т аким образом,  мы  видим,  ч то идея  морского авиа-лай нера — «летаю щего клипера» не бы ла мертворож-денной . В 3 0 —40 -е годы  бы ли построены  и активно эксплуатировались  авиакомпания ми до 6 0 -х годов более сотни многомоторны х океанских лодок. Кон-цепци я  И. И. Сикорского ,  отраженна я  в неосу-ществленном проекте шестимоторного гигантского авиалай нера S-45 ,  получ ила реаль ное воплощение в работах американских и европей ских конструкторов. Вес построенны х ими летаю щих лодок достигал поч -20 0  т. Однако лю бая  идея ,  как живое существо,  имеет свои сроки — прелестное детство,  зрелы е годы ,  поч тенная  старость  и,  увы ,  смерть ,  а на древе жизни поя вля ю тся  новы е веточ ки. Т ак и в пассажирском тя -желом самолетостроении в конце 3 0 -х годов произош-ли боль шие изменения ,  можно сказать ,  револю ция . Она бы ла вы звана,  в первую  оч ередь ,  боль шими до-стижения ми в создании новы х аэродинамич еских ф орм. С нач ала 3 0 -х годов стали бы стро облагоражи-вать ся  внешние ф ормы  самолетов. На смену углова-ты м и громоздким расч алоч ны м бипланам и подкос-ны м  в ы сокопланам пришли свободнонесущие мононопланы  с удобообтекаемы м ф ю зеля жем и убираю щимся  шасси. Гоф рированная  обшивка заменя лась  гладкой ,  смешанная  конструкция  — цель нометаллич еской . На пассажирских самолетах этот процесс 
                                                

* К с т а т и ,  с о х р а н и л и с ь  д о к у м е н т ы ,  д о к а з ы в а ю щ и е ,  ч т о  и д е я  п е -р е в о з к и  м и к р о п о д в о д н ы х  л о д о к  с а м о л е т а м и  « И л ь я  М у р о м е ц »  р а с -.а т р и в а л и с ь  в  М о р с к о м  Г е н е р а л ь н о м  Ш т а б е  Р о с с и й с к о й  И м п е р и и  е щ е  в  г о д ы  п е р в о й  м и р о в о й  в о й н ы . 
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протекал д оволь но плавно.  Сначала поя вились  скоро-стные од номоторные 5 —1 0 -местные самолеты.  З атем в серед ине 3 0 -х г од ов на авиалинии выш ли э лег антные д вухмоторные Б оинг -2 4 7 , Д уг ласы D C -2  и D C -3 , а так-ж е Л окхид -1 0 ,-1 2  и т. д .  Т енд енция  облаг ораж ивания  ф орм коснулась  в то время  и мног омоторных самолетов.  В период  с 1 9 3 4  по 1 9 3 6  г г .  поя вились  «при-лиз анные высокопланы «Ф оккер-3 6 », «Савойя -М ар-четти-7 4 », «А рмстронг -У итворт-1 5 »и д р.  О д нако их применение было ог раниченным.  Строились  они, как правило, в од ном, д вух, максимум в трех э кз емпля рах.  В од ном э кз емпля ре остались  и советские пассаж ирские пя тид еся титонные г иг анты — вось мимоторный А Н Т -2 0  «М аксим Г орь кий» ( 1 9 3 6  г . )  и ш естимоторный А Н Т -2 0 бис ( 1 9 4 0  г . ) .  П ассаж ирский вариант д вухба-лочног о колосса К -7  не был д остроен.  Н а внутриконтиненталь ных линия х меж д у круп-ными г ород ами хорош о работали «Б оинг и», «Д уг ла-сы» и «Л окхид ы», вполне справля я сь  с перевоз ками.  Ч етырехмоторным г и г антам оставались  толь ко трансокеанские марш руты, но на них под косные высокопланы с неубираю щ имися  ш асси, сохранив-ш ие к тому ж е от пред ш ественников некоторую  уг ло-ватость , не имели преимущ еств перед  «летаю щ ими клиперами».  Т оль ко ф ранцуз ам уд алось  во второй по-ловине 3 0 -х г од ов выпустить  на линию  Ю ж ной А т-лантики мног ократно «вылиз анный» высокоплан Ф арман-2 2 2 .  К  концу д еся тилетия  ситуация  рез ко из менилась , ког д а авиационными ф ирмами ря д а стран были постро-ены цель нометаллические свобод нонесущ ие четырех-моторные монопланы с убираю щ имся  ш асси и рад ую -щ ими г лаз  стремитель ными ф ормами.  В 1 9 3 7  г .  в воз д ух под ня лись  немецкие лайнеры «Ю нкерс-9 0 » и «Ф окке-Вуль ф -2 0 0 » ( «К онд ор») , а в след ую щ ем г од у британский «А рмстронг -У итворт-2 7 » и, кроме тог о, по-строенные американскими ф ирмами «Д уг лас» и «Б о-инг » соответственно D C -4  и Б оинг -3 0 7  «Стратолайнер».  Ф ранцуз ы, перестав «вылиз ывать » своег о старика «Ф армана», вед ущ ег о свою  род ословную  от «летаю щ ег о я щ ика» 2 0 -х г од ов F-3  «Ж абирю », под ня ли в воз д ух в 1 9 3 9  г .  э ле г антный Б лох- 1 6 1  « Л анг е д ок».  
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Н ачавш ая ся  война прервала раз работку аналог ичных г иг антов на д руг их ф ирмах.  П ервые самолеты новог о поколения  уж е в 1 9 3 8  г .  поступили в распоря ж ение г ерманской Л ю ф тг анз ы и британской «И мпериал Э йруэ йз ».  В ию не тог о ж е г од а Ф окке-Вуль ф -2 0 0  «К онд ор» соверш ил трансатлантический беспосад очный перелет Б ерлин—Н ь ю -Й орк з а 2 5  ч и обратно з а 2 0  ч.  Т ог д а ж е четырехмоторный Х ейнкель -1 1 6  показ ал на з амкнутом марш руте в 1 0  тыс. км рекорд ный рез уль тат — сред ню ю  скорость  2 1 6  км/ ч, прод ерж авш ись  в воз д ухе 4 6  ч.  Стало очевид но, что новое поколение мног омоторных воз д уш ных лайнеров з начитель но превосход ит по своим технико-э кономическим показ ателя м меж континенталь ные летаю щ ие лод ки.  Ф ю з еля ж и сухопутных г иг антов имели лучш ую  аэ род инамиче-скую  ф орму и неболь ш ой мид уль , что умень ш ало лобовое сопротивление и д авало мень ш ую  поверхность  обтекания , чем у летаю щ их лод ок, нуж д авш ихся  в обеспечении мореход ных качеств в ш иро-ких ф ю з еля ж ах, а такж е д ля  исклю чения  неж елатель ног о попад ания  вод ы в д виг атели — в высоком располож ении послед них, что опя ть  ж е вело к увеличению  мид еля .  Сухопутные лайнеры бла-г од аря  своим преимущ ествам облад али лучш ими аэ род инамическими и весовыми показ ателя ми.  З а счет хорош ей аэ род инамики они имели мень ш ий расход  топлива и боль ш ую  на 5 0 —7 0  км/ ч скорость  полета.  Э то д авало сущ ественные преимущ ества в транспортной произ вод итель ности.  П оя вление новых э ф ф ективных и над еж ных силовых установок с воз мож ность ю  рез ког о ф орсирования  поз воля ло новым авиалайнерам прод олж ать  полет в случае отказ а од ног о или д аж е д вух моторов.  Э то лиш ало летаю щ ие лод ки основног о преимущ ества — воз мож ности посад ки на вод у в аварийных условия х.  К роме тог о, обслуж ивание на вод е г иг антских «летаю щ их клиперов» было свя з ано с мног ими труд ностя ми и неуд обствами, что сниж ало э ксплуа-тационную  э ф ф ективность .  Л етаю щ ие лод ки баз и-ровались  в специаль но оборуд ованных г ид роаэ ро-портах, и э то суж ало область  их применения .  О ни 
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имели по сравнению  с сухопутны ми самолетами более жесткие огранич ения  по взлету и посадке (вы сота вол-н ы ,  п о я в л ение  л ь дин  или  других  меша ю щих  посторонних предметов и т.п.) . В то же время  сухопут-ны е самолеты  бы ли свободны  от этих проблем. В новом поколении ч еты рехмоторны х самолетов транспортны е авиакомпании увидали возможность  резко увелич ить  объ емы  перевозок. На тя желы е сухопутны е машины  посы пались  заказы . Е сли «летаю щие клиперы »,  как и полагается  корабля м,  заказы вались  штуч но,  то сухо-путны е конкуренты  из-за их относитель ной  дешевизны  стали приобретать ся  деся тками,  а потом и сотня ми. Они и подмя ли под себя  «клиперы ». Т ак и законч ился  «золотой  век» пассажирских летаю щих лодок. Для  это-го класса машин с конца 3 0 -х годов остались  преиму-щественно военны е сф еры  применения :  патрулирова-ние,  даль ня я  разведка и борь ба с подводны ми лодками. После вой ны  для  перевозки пассажиров и груза все же исполь зовались  боль шие летаю щие лодки,  но в ос-новном это дорабаты вали ресурс самолеты  довоенной  построй ки — Боинги,  Ш орты ,  Л ате,  М артины  (по край -ней  мере,  построй ки базовой  модели) . Правда,  бы ли по-пы тки создания  новы х гигантов. В 19 45  г. впервы е взлетел 6 0 -тонны й  двухпалубны й  Ш орт-S-3 5 ,  «Ш ет-ланд»,  рассч итанны й  на 7 0  пассажиров. В 19 47  г. ф ир-ма Х ь ю з (СШ А )  подня ла в воздух оставшую ся ,  как и Ш орт S-3 5 ,  в одном экземпля ре вось мимоторную  лета-ю щую  лодку Н-4 «Геркулес» со взлетны м весом в 18 1 т,  способную  перевозить  до 7 0 0  ч еловек. Т оч ку в мировом тя желом самолетостроении по классу пассажирских летаю щих лодок поставила в 19 5 2 г. британская  ф ирма «Сандерс и Роусон»,  построившая  три гигантские деся -тимоторны е летаю щие лодки S-45  «Принсес» со взлет-ны м весом 15 0  т. Они вмещали на своих двух палубах до 20 0  пассажиров. Однако «принцессы » не стали «ко-ролевами». Ни одна из транспортны х авиакомпаний  их не приобрела. Время  боль ших пассажирских летаю -щих лодок прошло,  солнце их оконч атель но закатилось  и «клиперы »,  как ранее и парусны й  ф лот,  остались  в носталь гич еском тумане прошлого. 
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НАЧ АЛ О ТР Е ТЬ Е Й С ТР АНИ Ц Ы 

В 19 3 8  г.,  когда «летаю щие клиперы » не стали находить  спроса,  руководство корпорации «Ю най тед Э ркраф т» приня ло решение S-44 в серию  не запускать ,  а свой  ф илиал в виде компании Сикорского закры ть  и слить  его с ф ирмой  «Воут»,  занимавшей ся  разработкой  самолетов для  ВМ С СШ А . Прич ина этого решения  лежала,  по-видимому,  не толь ко в отсутствии спроса на S-44 — в общем-то удач ную  конструкцию . Дело в том,  ч то S-44 мог стать  на ры нке конкурентом летаю щей  лодки «Коронадо» и амф ибии «Каталина»,  строившихся  боль шой  серией  ф ирмой  «Консолидей тед» —основны м заказч иком двигателей  «Пратт Уитни»,  вы пускавшихся  заводами «Ю най тед Э ркраф т». Возможно,  при заказе крупной  партии этих двигателей  — весь мa вы годной  сделке для  «Ю най тед Э ркраф т» — ф ирма «Консолидей тед» и поставила условием принести в жертву давнего конкурента — Сикорского. Т ак или  инач е,  летаю щая  лодка S-44 стала последним самолетом,  построенны м Сикорским. Гигантская  же амф ибия  S-45  так и осталась  толь ко в проекте. С 1 апреля  10 3 9  г. нач ала дей ствовать  новая  компания  «Воут-Сикорский  Э ркраф т» («Vo u g n t -Si k o r s k y  Ai r cr af t ») . Сикорскому теперь  бы ла уготована незавидная  судь ба скромного субподря дч ика. Е го инженеры  и рабоч ие трудились  по программе Воута,  в ч астности,  уч авсвовали в создании луч шего палубного истребителя  второй  мировой  вой ны  «Корсар»,  продолжали модернизацию  S-44. Созданны е в этот период машины  же имели другое название. VS-44A,  доработанны й  вариант S-44,  имел размах кры ла 3 7 , 8  м,  ч еты ре двигателя  развивали на взлете мощность  48 0 0  л.с. Крей серская  скорость  достигала 3 40  км/ ч ,  даль ность  — до 8 0 0 0  км. Самолет мог,  например,  вы полнить  беспосадоч ны й  перелет Нь ю -Й орк — Рим. 3 2 пассажирских кресла размещались  в вось ми комф ортабель ны х пассажирских каю тах. Для  ноч ны х полетов могли оборудовать ся  спаль ны е места. Э ти са- 
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молеты  эксплуатировались  авиакомпанией  «А мерикен Э кспорт Э рлай нз». («Ame r i can  E x p o r t  Ai r l i n e s ») . Они летали на линия х Северной  и Ю жной  А тлантики,  на-пример,  Нь ю - Й орк — Л иссабон,  протя женность ю  5 45 0  км. Всего бы ло построено три VS-44A. Одна из этих лодок летала до 6 0 -х годов. О том,  ч то VS-44A бы -ла неплохой  машиной ,  говорит тот ф акт,  ч то в 19 42 г.,  когда руководство ВМ С СШ А ,  едва оправившись  от шока Пирл-Х арбора,  для  решения  своих задач  стало лихо-радоч но искать  подходя щую  летаю щую  лодку,  всерь ез рассматривался  вопрос размещения  боль шого заказа на военны й  вариант VS-44A. Однако сделка не состоя лась . Сикорский  уже бы л заня т новы м боль шим делом. Разумеется ,  роль  исполнителя  ч ужой  воли,  ч ужих творч еских замы слов не устраивала Сикорского. Э то понимали и его друзь я ,  ближай шее окружение,  но ни-кто не видел вы хода из создавшегося  положения ,  ни-кто,  кроме конструктора. У него же бы ла аль тернатива,  о которой  мало кто знал. Игоря  Иванович а никогда не покидала мы сль  6  по-строй ке в будущем вертолета. Он постоя нно следил за развитием этого типа летатель ного аппарата и видел его прогресс. Вместе с самы ми близкими сотрудниками Сикорский  потихонь ку занимался  вертолетной  темати-кой ,  а с 19 29  г. вел собственны е исследования ,  патенто-вал идеи. Е ще в 19 3 0  г. конструктор предложил прав-лению  « Ю на й тед Э ркраф т» вплотную  заня т ь с я  проблемой  создания  вертолета,  но это предложение не получ ило поддержки. Сикорский ,  однако,  в инициа-тивном поря дке,  на свой  страх и риск продолжал иссле-дования  по винтокры лой  тематике,  по этому «невоз-можному,  ненадежному,  неловкому и нескладному» летатель ному аппарату. Он бы л уверен,  ч то в скором времени поя вя тся  работоспособны е образцы  вертоле-тов,  и старался  вы играть  время . Игорь  Иванович  про-рабаты вал конструкцию  ч астей  и деталей  вертолета,  на самодель ном стенде испы ты вал несущий  винт и органы  управления ,  элементы  трансмиссии. Конструктор вни-матель но следил за вы ходя щей  литературой ,  посвя -щенной  различ ны м аспектам винтокры лой  авиации — аэродинамике,  динамике,  конструкции вертолета и его проч ности,  анализировал резуль таты  работы  других конструкторов. В этих исследования х,  проводившихся
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втай не от правления  корпорации,  Сикорскому помогала его старая  гвардия  — неболь шая  группа единомы ш-ленников,  русских,  сотрудников его компании. Основ-ны ми помощниками бы ли М . Глухарев и Б. Л абенский . В резуль тате этой  работы  к концу 3 0 -х годов бы л создан некоторы й  задел,  позволивший  впоследствии осущест-вить  бы струю  и успешную  разработку практич еского вертолета. Опирая сь  на получ енны е резуль таты ,  Сикорский  в конце тя желого для  него 19 3 8  г. опя ть  обратился  к ру-ководству «Ю най тед Э ркраф т». На этот раз правление,  хотя  в целом и признало доводы  конструктора в воз-можности построй ки вертолета убедитель ны ми,  но от-неслось  скептич ески к вы бранной  одновинтовой  схеме,  которая  сч италась  среди разработч иков винтокры лой  авиации неперспективной . Сикорскому разрешили приступить  к разработке верто-лета,  но в первую  оч ередь  от него,  как от главного конст-руктора,  требовали проведения  исследований  по созда-нию  средств механизации кры ла и хвостовы х Поверхностей  для  самолетов конструкции Воута. Как бы  там ни бы ло,  работа над вертолетом бы ла легализована. Опя ть  конструктор мог откры то и всецело погружать ся  в мир творч еских исканий ,  нач ало которому бы ло положено в далеком 19 0 9  г. в Киеве. Откры валась  новая  страница биограф ии,  третий  этап творч еской  судь бы . 
 
 
НЕ М НОГ О И З  И С ТОР И И   
ВЕ Р ТОЛ Е ТОВ 
 
 Т рудно установить ,  какая  из идей  полета поя вилась  первой :  посредством кры ла или несущего винта. Игрушки — прообразы  несущего винта бы ли известны  еще в древности. Они представля ли собой  малень кий  винт,  насаженны й  на круглую  палоч ку,  которая  рас-круч ивалась  ладоня ми. Китай ский  ф илософ  Го Х ун еще в 3 20  г. указы вал на несущий  винт как на средство путешествия  по воздуху. Первы й  набросок вертолета 
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бы л сделан в 148 9  г. Л еонардо да Винч и,  а в 17 5 4 г. М . В. Л омоносов предприня л попы тку построить  мало-размерны й  вертолет для  подъ ема в воздух метеорологи-ч еских приборов. Однако все работы  по созданию  вертолетов,  проводившиеся  до конца Х VII в.,  носили случ ай ны й  характер и оставались  неизвестны ми для  современников,  пока,  наконец,  в 17 8 4 г. Ф ранцузская  А кадемия  Наук оф ициаль но не признала вертолет одним из возможны х средств передвижения  по воздуху. Э тому способствовало массовое увлеч ение воздухоплаванием и авиацией ,  последовавшее вслед за полетом в 17 8 3  г. воздушного шара брать ев М онголь ф ь е. С нач ала XIX в. разработка проектов вертолетов и построй ка летаю щих моделей  приня ли систематич еский  характер. Особенно повы сился  интерес к вертолетам с 6 0 -х годов XIX в.,  когда стала оч евидной  сложность  достижения  управля емого полета на летатель ны х аппаратах легч е воздуха. Из различ ны х способов «механич еского летания » идея  «ввинч ивать ся  в воздух посредством пропеллера» казалась  наиболее привлекатель ной . Однако все предпринимавшиеся  в XIX в. попы тки создания  натурного вертолета оказались  неудач ны ми из-за плохих аэродинамич еских характеристик несущих винтов и отсутствия  легкого двигателя . Ситуация  изменилась  в нач але XX в. в свя зи с поя влением легких двигателей  внутреннего сгорания  и накоплением знаний  по аэродинамике несущих винтов. 24 августа 19 0 7  г. на ч еты рехвинтовом вертолете брать ев Л уи и Ж ака Бреге и проф ессора Ш арля  Рише впервы е бы л подня т в воздух ч еловек. Вскоре,  13  ноя бря  19 0 7  г.,  бы л осуществлен подъ ем в воздух на двух-винтовом вертолете Поля  Корню ,  имевшем продоль ную  схему. Первы е малень кие успехи способствовали раз-витию  идеи винтокры лого полета. М ногие изобретатели в разны х странах пы тались  осуществить  на практике эту идею ,  однако видимость  близкой  реализации оказалась  мнимой . Слишком много поя вилось  перед энтузиастами трудностей ,  которы е уровень  знаний  того времени преодолеть  не позволя л. Возможности первы х вертолетов бы ли огранич енны . Попы тка Сикорского построить  в 19 0 9 -19 10  гг. вертолет,  как мы  знаем,  не увенч алась  успехом. Переклю ч ив
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свою  энергию  на самолеты ,  Сикорский  добился  вы даю -щихся  успехов,  но при этом никогда не отвергал идеи вертолета и вниматель но следил за ее развитием. Винтокры лая  авиация  между тем продолжала медленно,  но верно развивать ся . В 19 14 г. на шестивинтовом вертолете Е . М умф орда (Великобритания )  бы л совер-шен полет с поступатель ной  скорость ю ,  а 4 мая  19 24 г. ч еты рехвинтовой  вертолет Э . Э мишена (Ф ранция )  первы м пролетел по замкнутому маршруту в один километр — сделал подобие обы ч ной  «коробоч ки». Существенное улуч шение аэродинамич еских характеристик несущих винтов и поя вление легких и мощны х двигателей  позволили оснастить  вертолеты  средствами,  обес-печ иваю щими управля емы й  сбалансированны й  полет. В целом наилуч шие резуль таты  в первой  ч етверти XX в бы ли достигнуты  на вертолетах многовинтовой  схемы . Т ак,  17  апреля  19 23  г. на американском ч еты -рехвинтовом вертолете Ботезата бы ли подня ты  в воздух ч еты ре пассажира. Конструктором аппарата бы л не кто иной  как,  стары й  знакомы й  и соратник И.И. Сикорского по Петербургу проф ессор Г.А . Ботезат. Как мы  знаем,  в 19 17  г. он руководил строитель ством и одновременно работой  крупного авиационного центра — «А виагородок» в Х ерсоне,  создаваемого еще по планам царского правитель ства. Г.А . Ботезат,  как и многие другие вы даю щиеся  специалисты ,  оказался  после револю ции за океаном,  где его с распростерты ми объ я тия ми приня л Националь ны й  аэронавтич еский  комитет (НА СА )  СШ А . Уч еному бы ли предоставлены  все условия  для  продолжения  нач аты х еще в России исследований . Военное ведомство заказало Ботезату вертолет,  которы й  бы л построен уже в 19 22 г. Судя  по бы строй  реализации проекта,  его науч ная ,  а может бы ть ,  и кон-структорская  проработка бы ла осуществлена еще в России. Ч еты ре несущих винта обеспеч ивали вертолету боль шой  запас подъ емной  силы  и,  кроме того,  непло-хую  устой ч ивость . Э та машина вошла в историю  как первы й  американский  армей ский  вертолет. Испы тания  его бы ли далеко не ординарны м собы тием,  и Т омас Э дисон даже поспешил поздравить  конструктора с созданием «первого дей ствитель но успешного вертолета». Однако армия  СШ А  в 19 24 г. прекратила ассигнования  на разработку вертолетов,  посч итав ее преждевременной . 
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М ноговинтовая  схема бы ла признана слишком громоз-дкой . Она усложня ла и без того ненадежную  в то время  конструкцию  вертолета. Построить  же удач ны й  одно-или двухвинтовой  вертолет пока не бы ло возможности. Е сли уж мы  заговорили об истории создания  вертолетов» то следует сказать ,  ч то россий ские инженеры -эмигранты  сы грали важней шую  роль  в становлении за-рубежного вертолетостроения . В 19 19  г. продолжил свои исследования  во Ф ранции основатель  Куч инского аэродинамич еского института Д. П. Ря бушинский . Е го исследования ,  в том ч исле еще в России,  стимулировали в какой -то степени развитие теоретич еских основ создания  вертолета. Крупны е науч ны е исследования  по вертолетной  тематике провел в Париже в 20 -е годы  талантливы й  уч еник Н. Е . Ж уковского В. С. М аргулис. В 3 0 -е годы  во Ф ранции предприня л разработку преобразуемого винтокры лого аппарата с убираемы м в полете несущим винтом известны й  конст-руктор и изобретатель  И.И. М ахонин. Ф ундаменталь ны е исследования  по вертолетам провел в 20  — 40 -е год ы  в  Б е л ь г и и  у ч е н и к  С .  П .  Т и м ошен к о  и  Н. Е . Ж уковского,  бы вший  уч ены й  секретарь  Т ехнич еского комитета управления  военно-воздушного ф лота России Николай  Ф лорин. Им бы ло построено и испы тано ч еты ре вертолета оригиналь ной  схемы . Во второй  половине 3 0 -х годов разработку вертолетов возобновил с неболь шой  группой  русских эмигрантов Г. А . Ботезат,  сколотивший  к тому времени состоя ние на производстве винтов и вентиля торов собственной  конструкции. В эту группу,  в ч астности,  входил и изве-стны й  нам Б. В. Сергиевский . Преждевременная  смерть  уч еного помешала испы тания м построенны х им аппаратов соосной  схемы  «Ботезат-2» и «-5 »,  прервала разработку намеч енной  программы  создания  вертолетов различ ны х классов — от легкого,  индивидуаль ного поль зования  до тя желого многовинтового. Конкурентом И. И. Сикорского по созданию  вертолетов стал также бы вший  морской  оф ицер,  Георгиевский  Кавалер» главны й  технич еский  консуль тант авиации Гоминдана,  а в 40  — 5 0 -е годы  — руководитель  разработки вертолетов на ф ирме «М ак-Доннелл»,  талантливы й  конструктор К. Л . Захарч енко. Переч ень  таких блестя щих имен можно продолжить . 
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Е сли для  современны х конструкторов боль шой  ч есть ю  я вля ется  получ ение премии имени И. И. Сикорского,  то для  уч ены х,  занимаю щихся  разработкой  вопросов науки о винтокры лы х аппаратах,  не менее престижной  сч итается  премия  имени А . А . Николь ского,  основоположника аэродинамики винтокры лы х летатель ны х аппаратов и организатора вы сшего «вертолетного» образования  в СШ А . Первы е вертолетостроители нач инали в 40  — 5 0 -е годы  освоение новой  проф ессии с книг и уч ебников бы в-шего оф ицера армии Колч ака. Русские ф амилии оч ень  ч асто встреч аю тся  в зарубеж-ной  «вертолетной » истории. В британском патентном ф онде даже имеется  проект вертолета,  разработанны й  в 19 28  г. представитель ницей  известного кня жеского рода М . Ю суповой . М ы  упомя нули далеко не все имена,  их множество. Недаром И. И. Сикорский ,  как никто другой  знавший  историю  создания  вертолета и имевший  представление о вкладе своих соотеч ественников в разработку винто-кры лой  техники,  как в России,  так и за рубежом,  в кругу семь и неоднократно замеч ал:  «Вертолет — это русское изобретение». Решению  ря да важны х проблем винтокры лы х лета-тель ны х аппаратов способствовало и создание в 20 -е го-ды  вы даю щимся  испанским конструктором Х уаном де ла Сь ерва первого работоспособного винтокры лого ле-татель ного аппарата — автожира.* Л етны е испы тания  автожиров стимулировали разработку Г. Глауэртом и К. Л окком теории винтов,  позволя вшей  создавать  несущие винты  с вы сокими аэродинамич ескими характери-стиками. Одновременно с этим методы  Х уана де ла Сь ерва заложили основы  исследования  проблем дина-мич еской  проч ности. Введение им в практику горизон-таль ного и вертикаль ного шарниров крепления  лопа-стей  к втулке умень шило переменны е напря жения  в комле лопастей  и существенно повы сило их надеж-ность ,  а также улуч шило пилотажны е характеристики винтокры лы х аппаратов. Отработанны е на автожирах конструкции лопастей  и втулки применя лись  в верто-летостроении вплоть  до 6 0 -х годов. Разработанная  тео- 
                                                
*  П о д р о б н о  о  т в о р ч е с к о й  д е я т е л ь н о с т и  Х у а н а  д е  л а  С ь е р в а  с м .:  
К а т ы ш е в  Г . И . С о з д а т е л ь  а в т о ж и р а  Х у а н  д е  л а  С ь е р в а . М .:  Н а у к а . 
1 9 8 6 . 1 5 9  с . 
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рия  ротора,  получ енны й  опы т конструирования  лопастей  и втулки автожира,  различ ны е способы  подвески,  огромны й  объ ем эксперименталь ны х данны х позволили решить  проблему достаточ но эф ф ективного,  надежного и проч ного несущего винта вертолета. На автожирах бы ла опробована эф ф ективность  различ ны х органов управления ,  в том ч исле и автомата перекоса. Полеты  на автожирах практич ески подтвердили возможность  посадки на авторотации. Э ксплуатация  автожиров позволила вы я вить  области эф ф ективного применения  винтокры лы х аппаратов,  определить  их место в авиации. На автожирах уч ились  летать  будущие летч ики-вертолетч ики. Однако возможности автожиров по сравнению  с вертолетами бы ли огранич енны . Они не могли висеть  в воздухе,  осуществля ть  вертикаль ны е подъ емы  и спуски,  совершать  поступатель ны е перемещения  вбок и назад. Э то огранич ивало их распространение. Поэтому ни в 20 -е,  ни в 3 0 -е годы  не прекращалась  разработка и построй ка вертолетов. И в конце 20 -х — нач але 3 0 -х годов вертолетостроение добилось  резуль татов,  непосредственно предопределивших успехи вертолетов второй  половины  3 0 -х годов. На совершенствование специф ич еского вертолетного агрегата — трансмиссии на рубеже 3 0 -х боль шое влия ние оказали прогресс в развитии автомобиль ны х передач  и разработка редукторов для  вы сокооборотны х двигателей . Освоение новы х авиационны х материалов дало возможность  вертолетостроителя м существенно увелич ить  диаметры  несущих винтов,  ч то в совокупности с новы ми легкими двигателя ми позволило отказать ся  от конструктивно сложны х и громоздких двух-и многовинтовы х схем с винтами,  расположенны ми ря дом. Поч ти все вертолеты ,  построенны е с середины  20 -х и до второй  половины  3 0 -х годов,  имели либо один,  либо два соосны х несущих винта. Успехи,  достигнуты е на этих вертолетах,  позволили впервы е заговорить  о воз-можности разработки вертолетов,  пригодны х для  прак-тич еского применения . Одновинтовая  схема вертолета,  которая  стала вы деля ть ся  как наиболее перспективная ,  имела длинную  историю . А втором ее следует признать  великого Л еонардо да Винч и. На его знаменитом проекте 148 9  г. изображен вертолет,  оснащенны й  одним несущим винтом. В XIX веке бы ли известны  уже 
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поч ти все возможны е способы  парирования  реактивного момента несущего винта,  лежащие в основе диф ф е-ренциации одновинтовы х схем. Ф ранцуз Косею  впервы е в 18 45  г. предложил для  путевого управления  одновинтовы м вертолетом боковы е рулевы е винты ,  а немец А хенбах в 18 7 4 г. первы м спроектировал вертолет с хвостовы м рулевы м винтом. Затем поя вились  многоч исленны е проекты  одновинтовы х вертолетов с рулевы ми винтами для  путевой  балансировки. Среди отеч ественны х конструкторов следует упомя нуть  С. С. Неждановского,  В. И. Ребикова и С. О. Ощевского-Круглика. Последний  даже предприня л в 19 0 8  — 19 0 9  гг. попы тку построить  натурны й  вертолет. Однако завершение ф ормирования  классич еской  одновинтовой  схемы  с хвостовы м рулевы м винтом произошло в 19 11 г. благодаря  работам Б. Н. Ю рь ева. После несколь ких лет расч етов,  конструкторских проработок и эксперименталь ны х исследований  в лаборатории М ос-ковского технич еского уч илища он решил применить  на одновинтовой  схеме с хвостовы м рулевы м винтом автомат перекоса,  предназнач енны й  для  продоль но-попереч ного управления . Е го натурны й  вертолет,  наря ду с самолетом С-6 А  И. И. Сикорского,  бы л представлен в 19 12 г. на второй  международной  вы ставке воздухоплавания  в М оскве и бы л награжден М алой  золотой  медаль ю  М осковского общества воздухоплавания . В 19 13  — 19 14 гг. попы тки построй ки одновинтовы х машин с хво-стовы м рулевы м винтом предпринимали Э . Берлинер в СШ А ,  Г. Виллар в Бель гии и Р. Перси в Новой  Зеландии,  однако все они успеха не имели. Их аппараты ,  как и вер-толет Ю рь ева,  не смогли оторвать ся  от земли. Уровень  техники бы л еще недостаточ ен. При вы боре схемы  Ц А ГИ 1-Э А  бы л уч тен опы т первы х попы ток создания  одновинтового вертолета,  и в первую  оч ередь  Б. Н. Ю рь ева. Э то в какой -то степени и предопределило успех. При испы тания х этого вертолета в 19 3 2 г. бы ла достигнута вы сота 6 0 5  м,  когда оф ициаль ны й  мировой  рекорд составля л всего 18  м. Знач итель но мень шую  вы соту,  15 0  м ,  ф ранцузский  вертолет «Бреге-Доран» «взя л» в рекордном полете толь ко в 19 3 6  г. Одновременно интенсивно велись  работы  и в других странах. В Великобритании,  бы вшей  в то время  цент- 
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ром исследований  по винтокры лы м летатель ны м аппаратам,  боль ших успехов добился  Р. Х аф нер,  в Италии — К. А сканио,  в Бель гии — Н. Ф лорин. Возобновил работы  по винтокры лой  тематике Л . Бреге во Ф ранции. В Германии нач ал разработку своего вертолета Г. Ф окке. Прогресс развития  винтокры лы х летатель ны х аппаратов,  как уже упоминалось ,  бы л постоя нно в поле зрения  И. И. Сикорского. Б 19 29  г. он пришел к вы воду,  ч то успешны й  вертолет стал возможен. Для  работы  над созданием практич еского вертолета для  нач ала надо бы ло вы брать  схему. С 20 -х годов как среди проектов,  так и среди натурны х вертолетов наиболь шее распространение получ или различ ны е одновинтовы е схемы . Налич ие толь ко одного несущего винта существенно упрощало конструкцию  ф ю зеля жа и трансмиссии,  повы шая  надежность  вертолетов. Кроме того,  одновинтовая  схема сч италась  привлекатель ной  благодаря  компактности и малому лобовому сопротивлению . Ска-зы валось  влия ние и успешно летавших одновинтовы х — автожиров. Другая  распространенная  в то время  схема — соосная  — сч италась  менее перспективной  из-за более сложны х трансмиссии и системы  управления ,  вредны х последствий  взаимовлия ния  несущих винтов. Существенной  специф ич еской  проблемой  одновинтовой  схемы  я вля лся  вы бор наиболее эф ф ективного способа парирования  реактивного момента несущего винта,  ч то определило боль шое разнообразие одновинтовы х схем. Ж елание полность ю  обой тись  без трансмиссии,  а также рулевы х винтов или других средств уравновешивания  реактивного момента несущего винта,  внося щих дополнитель ны й  вес и усложня ю щих конструкцию ,  привело к распространению  среди натурны х вертолетов конца 20 -х — нач ала 3 0 -х годов так назы ваемой  схемы  Вель нера,  при которой  несущий  винт приводился  в движение посредством пропеллеров,  установленны х по концам его лопастей . Однако ни одному из построенны х вертолетов не удалось  добить ся  сколь ко-нибудь  знач итель ны х резуль татов из-за низкой  эф ф ективности пропеллеров,  боль ших центробежны х и кориолисовы х сил,  ломавших лопасти и затрудня вших работу двигателей . 
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Уч иты вая  этот опы т,  некоторы е конструкторы  пришли к вы воду,  ч то пропеллеры  на концах лопастей  целесообразно заменить  на реактивны й  вы хлоп предваритель но сжатого и подведенного к лопасти газа. Именно такую  схему предусмотрел в первом своем проекте,  запатентованном в 19 29  г.,  И. И. Сикорский . Вертолет предполагалось  создать  на базе амф ибии S-3 8  с заменой  кры ла на несущий  винт,  приводимы й  сжаты м и разогреты м воздухом,  подаваемы м от компрессора,  расположенного в ф ю зеля же (патент СШ А  №  18 48 3 8 9 ) . Пропуль сивная  сила и путевое управление должны  бы ли обеспеч ивать ся  установленны ми по бокам пропеллерами,  продоль но-попереч ная  балансировка — наклоном оси несущего винта. Интересной  особенность ю  проекта бы ло то,  ч то сжаты й  воздух должен бы л исполь зовать ся  не толь ко для  приве-дения  во вращение,  но и для  повы шения  аэродинамич еской  эф ф ективности несущего винта. Т акой  способ именуется  в настоя щее время  управлением циркуля цией  на лопастя х и сч итается  одним из перспективны х способов повы шения  аэродинамич еских характеристик несущего винта и управления  винтокры лы м летатель ны м аппаратом. Однако создание работоспособного вертолета с реактивны м приводом несущего винта бы ло нереаль но при уровне знаний  и техники того времени,  поэтому Игорь  Иванович  заня лся  разработкой  вертолета с механич еским приводом. Среди схем с механич еским приводом наиболь шее распространение в 20  — 3 0 -е годы  получ ила схема,  при которой  для  компенсации реактивного момента несу-щего винта исполь зовались  поверхности в индуктивном потоке несущего винта. В СШ А  боль шую  работу по этой  схеме провел в 3 0 -е годы  будущий  конкурент нашего героя  В. Л еПей дж.. Первонач аль но ее рассматривал и И. И. Сикорский . При такой  схеме можно бы ло обой тись  без трансмиссии и избежать  потерь  мощности на привод рулевого винта. Но схема имела и недостатки. Э ф ф ективность  поверхностей  силь но зависела от режима полета и резко снижалась  в зоне влия ния  земли,  где турбулентны й  поток силь но нарушал равномерность  обдувки поверхностей . Т акже не удавалось  достич ь  равномерной  обдувки поверхностей  при их установке в индуктивном потоке толкаю щего пропел-лера. От обеих схем И. И. Сикорскому пришлось  отка- 
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зать ся . Для  компенсации реактивного момента несущего винта конструктор предпоч ел исполь зовать  вы соко-эф ф ективны й  на всех режимах полета рулевой  винт,  которы й  предполагалось  установить  сзади на хвостовой  балке. Для  продоль но-попереч ного управления  вертолетом он предусматривал исполь зовать  автомат перекоса. К концу 3 0 -х годов вертолетостроение достигло боль -ших успехов. Особенно ощутимы е резуль таты  бы ли получ ены  на построенном в 19 3 6  г. вертолете немецкого конструктора Г. Ф окке. В ию не 19 3 7  г. его FW -6 1 установил мировой  рекорд вы соты  — 243 9  м и скорости — 123  км/ ч ,  а в октя бре — мировой  рекорд даль ности — 10 9  км. В ию не 19 3 8  г. уже бы ла достигнута даль ность  23 0  км,  а в я нваре 19 3 9  г. — вы сота полета 3 427  м. Вертолет установил мировой  рекорд пребы вания  в воздухе — 1 ч  20  мин. Э то бы ли внушитель ны е успехи. Демонстрация  же управля емости ошеломила даже скептиков. Л етч ица Х анна Рай ч  летала внутри вы ставоч ного павиль она. Т еперь  летно-технич еские ха-рактеристики вертолета уже бы ли сопоставимы  с ха-рактеристиками легкомоторны х самолетов. Надеж-ность  и работоспособность  конструкции,  а также пилотажны е характеристики бы ли признаны  столь  вы -сокими,  ч то Г. Ф окке получ ил заказ на разработку се-рий ного транспортного вертолета. Построенны й  в 19 40  г. шестиместны й  FA-223  бы л запущен в 19 41 г. в неболь шую  серию . Успехи немецкого вертолетостроения  оказали влия ние на правитель ства других стран,  где бы ли приня ты  решения  также приступить  к построй ке собственны х вертолетов,  годны х к практич ескому применению . Конгрессом СШ А  в 19 3 8  г. бы л приня т так назы ваемы й  билль  Дорси,  названны й  по имени вы двинувшего его представителя  штата Пенсиль вания  Ф . Дорси. Билль  предусматривал вы деление 3  млн долларов на создание для  американской  армии винтокры лы х летатель ны х аппаратов. Х отя  из этих миллионов не все средства по-шли на «винтокры лы е» нужды ,  билль  Дорси сы грал важную  роль  в стимулировании американского верто-летостроения . Вертолет Ф окке-Вуль ф  FW -6 1 сы грал не толь ко поло-житель ную ,  но и отрицатель ную  роль  в развитии верто-
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летостроения . Дело в том,  ч то FW -6 1 имел редкую  к мо-менту создания  попереч ную  схему. Попереч ная  схема,  единственная  из всех возможны х,  обеспеч ивала аэро-динамич ескую  симметрию ,  ч то способствовало сущест-венному улуч шению  пилотажны х характеристик. По-следнее особенно импонировало конструкторам того времени,  стремя щимся  достич ь  пилотажны х характе-ристик,  подобны х самолетны м. Во всем мире нач алось  массовое увлеч ение попереч ной  схемой ,  в которой  видели панацею  от всех бед. Прич ем многие конструкторы  прекратили доводку вертолетов других схем,  в том ч исле и одновинтовой . Среди тех немногих,  кто в конце 3 0  -х годов оставался  верен одновинтовой  схеме,  сторонников схемы  с хвостовы м рулевы м винтом не бы ло. Т оль ко Сикорский  свя то верил в будущее вы бранной  схемы  и в 19 3 8  г. приступил к созданию  натурного вертолета. Конструктор бы л глубоко убежден в правиль ности вы бранного пути. 

V S -3 0 0  
  Разработка вертолета нач алась  со стендовы х испы таний . Исполь зовалась  два стенда:  один для  испы -тания  несущих винтов,  другой  — системы  управления . Первы й  представля л собой  тележку с установленны м на ней  мотором,  приводя щим в движение испы туемы й  винт. Второй  — подвешенное пилотское кресло,  соединенное с тремя  рулевы ми винтами. Один винт обеспеч ивал управление креслом по крену,  другой  — по тангажу,  третий  — по ры сканию . Находя сь  в таком кресле-тренажере,  Игорь  Иванович  и другие исследователи отрабаты вали навы ки пилотирования . Работа про-двигалась  медленно. Т оль ко в марте 19 3 9  г. после получ ения  Сикорским убедитель ны х резуль татов прав-ление концерна дало разрешение на разработку ч ерте-жей . В ию ле нач алась  построй ка вертолета. Ч исло ч ертежей  бы ло сведено к минимуму — толь ко для  сис-темы  управления  и втулки. Изготовление же всех дру-
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гих ч астей  и деталей  осуществля лось  по устны м указа-ния м пря мо на рабоч их местах. Для  облегч ения  после-дую щих изменений  и замены  деталей  конструкция  разрабаты ваемого эксперименталь ного вертолета наме-ренно вы биралась  как можно проще. Т ак,  например,  ременная  передач а от двигателя  к редуктору давала возможность  без проблем изменя ть  передаточ ное отношение заменой  шкивов. Ф ю зеля ж в виде ф ермы  из сталь ны х труб позволя л бы стро осуществля ть  переделки и доработки. В сентя бре 19 3 9  г. построй ка вертолета Воут-Сикор-ский  VS-3 0 0  (S-46 )  бы ла завершена. Он имел совершенно примитивны й  вид. Простой  ф ерменны й  ф ю зеля ж не бы л обтя нут даже полотном. Л етч ик откры то сидел на ма-лень ком кресле спереди двигателя . Первонач аль но ис-поль зовался  неболь шой  двигатель  «Л ай коминг» в 6 5  л.с. М ощность  от него передавалась  посредством кли-новы х ремней  вверх на редуктор,  от которого приводился  простой  по конструкции трехлопастны й  и трехшарнир-ны й  несущий  винт,  оснащенны й  ф рикционны ми дем-пф ерами. Х востовой  однолопастны й  рулевой  винт уста-навливался  на длинной  коробкообразной  балке,  склепанной  из листовой  стали. Ч еты ре свободно ориенти-рую щихся  колеса шасси располагались  ромбом. При первой  же раскрутке несущего винта конструк-тор встретился  с необходимость ю  отстрой ки резонансов в конструкции. С этого момента проблема обеспеч ения  динамич еской  проч ности конструкции сопровождала Сикорского постоя нно. 14 сентя бря  19 3 9  г. И.И. Си-корский  наконец оторвал VS-3 0 0  от земли. Позднее,  в 19 43  г.,  когда VS-3 0 0  уже готовился  к пе-редач е в музей ,  Игоря  Иванович а спросили,  ч то он ч ув-ствовал,  впервы е поднимая  машину в воздух,  удовлет-ворение или разоч арование. Конструктор ответил просто — и то,  и другое. Конеч но,  он надея лся ,  ч то ма-шина взлетит и будет послушна пилоту,  но,  как водит-ся ,  не все надежды  осуществля ю тся . Вертолет бы л тя -жел в управлении и силь но вибрировал. С присущим ему ю мором Сикорский  добавил,  ч то сам он дрожал всем телом и ему казалось ,  ч то лю ди на земле вместо вертолета видя т какое-то размы тое пя тно. М ощности я вно недоставало для  перетя желенной  машины . Она,  
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едва подпры гнув,  ч ерез две-три секунды  плю хнулась  обратно на землю . Первы е подъ емы  на привя зи породили и первы е из-менения  в конструкции — увелич ена база шасси для  улуч шения  устой ч ивости на земле,  на хвостовой  балке установлена поверхность  в индуктивном потоке несу-щего винта,  предназнач енная  для  разгрузки рулевого винта. Несколь ко позднее бы ла увелич ена колея  шас-си,  а в носу закреплена балка с центровоч ны м грузом. По программе вертолет осуществля л лишь  кратковре-менны е (1 — 2 мин)  подъ емы  на привя зи. В первы х же отры вах от земли проя вилось  отсутствие опы та в разра-ботке автомата перекоса,  подборе его кинематики. Бы л неправиль но вы бран,  с ошибкой  поч ти на 3 0 ° ,  ф азовы й  сдвиг при управлении циклич еским шагом несущего винта. Э то существенно осложня ло управление верто-летом,  приводило к раскач ке его летч иком. В конце концов в декабре 19 3 9  г. вертолет опрокинулся  и силь -но поломался ,  ч то бы ло весь ма некстати,  так как имен-но в это время  военны е нач али распределя ть  день ги,  вы деленны е по биллю  Дорси. В нач але 19 40  г. Сикорский  решил отказать ся  от ав-томата перекоса и управление обеспеч ивать ,  как на стенде-тренажере,  т.е. тремя  рулевы ми винтами. На хвосте ря дом с вертикаль ны м установили два горизон-таль ны х рулевы х винта с вертикаль ны ми ося ми. Одно-временное изменение общего шага этих горизонталь -ны х винтов должно бы ло обеспеч ить  управление по тангажу,  а диф ф еренциаль ное — по крену. Т огда же бы л введен механизм коррекции между шагом несущего винта,  дросселем двигателя  и шагом рулевы х винтов. Х востовая  балка приня ла ф орму крестообразной  ф ерменной  конструкции. Поверхность  в индуктивном потоке сня ли. Прежде ч ем нач ать  подъ емы ,  новы й  вариант VS-3 0 0  закрепили на шарнирном основании. На таком ориги-наль ном тренажере бы ла опробована эф ф ективность  рулевы х винтов,  получ ен опы т управления  вертолетом новой  модиф икации. В этой  конф игурации VS-3 0 0  по-казал хорошую  управля емость ,  и 13  мая  19 40  г. Сикор-ский  осуществил первы й  подъ ем в воздух без привя зи. Затем попробовали неболь шие перемещения . Внач але 
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во избежание опрокиды вания ,  как это бы ло в декабре 19 3 9  г.,  механики подстраховы вали вертолет,  держась  за веревки,  но потом,  после накопления  опы та пилоти-рования  нач ались ,  полность ю  свободны е полеты . Успехи бы ли столь  впеч атля ю щи,  ч то Сикорский  пред-ложил армии проект даль ней шего развития  VS-3 0 0  — двухместного вертолета VS-3 16 . В проекте предусмат-ривалось  управление посредством трех рулевы х винтов. Однако армия  предпоч ла в ию ле 19 40  г. проект Платта и Л еПей джа — вертолета попереч ной  схемы ,  которы й  бы л приня т к разработке как XR-1 (X — эксперименталь ны й ,  R — r o t ar y  — винтокры лы й ,  1 — первы й  военны й  контракт) . Несмотря  на отказ в поддержке со стороны  оф ициаль ны х властей ,  американские военны е летч ики с этого времени стали проя вля ть  интерес к работам Сикорского. Горя ч им его сторонником стал подполковник Ф . Грегори. Э тому интересу способствовала и первая  публич ная  демонстрация  VS-3 0 0 ,  которая  состоя лась  20  мая  19 40  г. в Бриджпорте. Снач ала Сикорский  вкратце рассказал приглашенны м историю  вертолетостроения ,  описал принцип работы  вертолета и затем показал его в дей ствии. На присутствую щих демонстрация  произвела силь ное впеч атление. Вертолет перемещался  вверх,  вниз,  вбок,  назад,  неподвижно зависал,  разворач ивался  на месте,  правда,  не летал вперед. На вопрос президента «Ю най тед Э ркраф т»,  поч ему он видит толь ко полеты  вверх,  вбок и назад,  но не видит полетов вперед,  Игорь  Иванович  ответил:  «М истер Уилсон,  это одна из незнач итель ны х инженерны х проблем,  которую  мы  пока не решили». Конеч но,  всю  глубину «незнач итель ности» конструктор прекрасно понимал. Как вспоминал впоследствии Сикорский  с ю мором:  «Вертолет проя вил такое нежелание летать  вперед,  ч то мы  даже рассматривали возможность  развернуть  кресло пилота и позволить  ему летать  задом наперед». В ию ле 19 40  г. «Л ай коминг» мощность ю  6 5  л.с. бы л заменен на «Ф ранклин» в 9 0  л.с. Вертолет осуществля л уверенны е полеты  вбок и назад,  но при полете вперед по-прежнему оставался  необузданны м — как вы разился  Сикорский . Вскоре вы я снилась  прич ина этого недостатка. Из-за попадания  рулевы х винтов в индук-тивны й  поток несущего винта при полете со скорость ю
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3 0  — 40  км/ ч  вертолет становился  неустой ч ивы м и поч ти неуправля емы м. Х арактеристики машины  при полете вперед бы ли улуч шены  путем подъ ема рулевы х винтов и вы несения  их из зоны  влия ния  несущего винта. Т еперь  вертолет мог развивать  боль шую  скорость ,  а 9  августа 19 40  г. бы л совершен первы й  полет на даль ность  25 0  м. С помощь ю  Сикорского Ф . Грегори первы м из военны х летч иков освоил вертолет,  правда,  не сразу. Е му не удавалось  уловить  темп и направления  отклонения  руч ки управления ,  ч тобы  удерживать  машину в заданном положении. Вертолет все время  норовил раскач ивать ся . Грегори после каждой  попы тки вы тирал пот на посеревшем лице. Сикорский  с улы бкой  утешал пилота,  приговаривая ,  ч то слово «геликоптер» (по-англий ски «хеликоптер»)  происходит вовсе не от «гели»,  т.е. винт,  а от «хиил» — кренить ся ,  валить ся ,  и не стоит огорч ать ся  — аппарат вполне оправды вает свое название. Т ем не менее военны е летч ики смогли обуздать  «мустанга» и достаточ но бы стро освоили воздушное родео. Интерес Грегори к вертолету Сикорского бы л не про-сты м лю бопы тством. Командование Воздушного корпуса поруч ило ему отбор проектов вертолетов для  армии. Как резуль тат визитов Грегори,  Сикорский  вскоре получ ил день ги на разработку VS-3 16  — двухместного тренировоч ного вертолета,  которы й  мог исполь зовать ся  для  наблю дения ,  корректировки артиллерий ского огня  и свя зи. С цель ю  улуч шения  вибрационны х характеристик у VS-3 0 0  однолопастны е рулевы е винты  бы ли заменены  на двухлопастны е. Однако полеты  по-прежнему сопро-вождались  боль шими вибрация ми. 10  октя бря  19 40  г. при полете со скорость ю  3 0  км/ ч  на вы соте ч еты рех метров произошло усталостное разрушение одного из горизонталь ны х рулевы х винтов. Вертолет накренился  и с треском упал на землю . Невредимы й  Сикорский  вы лез из-под обломков,  постоя л несколь ко минут и сказал:  «Я  думаю ,  мы  отправим его теперь  домой ». Ч ерез меся ц вертолет бы л полность ю  восстановлен. Для  улуч шения  вибрационны х характеристик,  уст-ранения  возможности воздушного резонанса консоли Х востовы х рулевы х винтов бы ли усилены . Устранено попереч ное V консолей  горизонталь ны х рулевы х вин- 
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тов,  а сами винты  вы несены  из потока несущего винта за сч ет удлинения  их валов. Т акже бы л подня т и верти-каль ны й  хвостовой  рулевой  винт. В ноя бре полеты  воз-обновились ,  но характеристики при движении вперед по-прежнему оставались  неудовлетворитель ны ми. Не-сущий  винт отрицатель но влия л на эф ф ективность  двух задних горизонталь ны х рулевы х. Продолжались  аварии из-за воздушного резонанса,  ч то бы ло вы звано недостаточ ной  жесткость ю  хвостовы х консолей . В до-вершение всего в ф еврале в полете отказал двигатель . При падении сломались  оба рулевы х винта. Новы й  дви-гатель  бы л получ ен толь ко в апреле. Несмотря  на все трудности с доводкой  VS-3 0 0 ,  в нач але 19 41 г.,  дея тель ность  компании Сикорского бы ла по достоинству оценена. Руководство ВВС СШ А  пришло к вы воду,  ч то не стоит рисковать  с поддержкой  толь ко одного вертолета Платт — Л е Пей джа. В Е вропе и А зии уже вовсю  бушевала вой на. В случ ае неудач и Платта и Л еПей джа американская  армия  могла остать ся  без вер-толета. Поэтому вы сокие армей ские ч ины  решили под-держать  разработку вертолетов двух разны х схем и вы -делили средства на разработку проекта VS-3 16  (S-47 ) ,  получ ившего армей ское обознач ение XR-4,  и построй ку одного образца (номера XR-2 и XR-3  бы ли присвоены  автожирам ф ирм «Питкерн» и «Келлетт»,  также получ ившим поддержку по биллю  Дорси) . Уч иты вая  боль шой  объ ем предстоя щей  работы  и ее особую  ответ-ственность ,  Сикорский  после соответствую щего отбора пригласил в ф ирму проф ессиональ ного летч ика-испы -тателя . Им стал Ч арль з Л естер М оррис,  или,  как звали его друзь я ,  Л ес. Работая  в ф ирме Сикорского,  он много сделал для  доводки вертолетов,  боль шинству из них откры л дорогу в небо. А прель  и май  19 41 г. ознаменовались  ря дом боль ших достижений  VS-3 0 0 . 15  апреля  бы л установлен амери-канский  рекорд продолжитель ности пребы вания  в воздухе — 1 ч  5  мин 14, 5  с,  а 17  апреля  поставленны й  на поплавки VS-3 0 0  совершил взлет с воды  и приземлился  на сушу. Э то бы л первы й  в мире полет вертолета-амф ибии. 6  мая  VS-3 0 0  установил мировой  рекорд продолжитель ности пребы вания  в воздухе для  вертолетов — 1 ч  3 2 мин 49  с. Э тим на 15  мин бы л превы шен рекорд,  
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принадлежавший  FW -6 1 с 19 3 7  г. Одновинтовая  схема нач ала завоевы вать  себе место под солнцем. Х отя  VS-3 0 0  показы вал неплохие резуль таты ,  уже к нач алу 19 41 г. стала оч евидной  неэф ф ективность  систе-мы  продоль но-попереч ного управления  посредством рулевы х винтов,  особенно при полетах с поступатель -ной  скорость ю . Кроме того,  при такой  схеме осложня -лось  обеспеч ение динамич еской  проч ности. На новы й  вертолет XR-4 решили поставить  автомат перекоса. Но прежде его надо бы ло отработать  на эксперименталь ном VS-3 0 0 . К этому времени целесообразность  исполь -зования  автомата перекоса бы ла уже признана во всем мире,  накоплен опы т его разработки,  создана теория  эквивалентного несущего винта,  позволя ю щая  пра-виль но вы брать  кинематику. На отработку на земле автомата перекоса ушла вся  весна 19 41 г.,  и толь ко 27  ию ня  бы ло решено нач ать  его летны е испы тания . Уч иты вая  сложности перехода на новую  систему,  приня ли компромиссное решение. А в-томат перекоса бы л установлен толь ко для  попереч ного управления . Продоль ное же осуществля лось  по-преж-нему горизонталь ны м хвостовы м рулевы м винтом,  ус-тановленны м на вертикаль ном ф ерменном пилоне перед вертикаль ны м рулевы м винтом. В августе 19 41 г. нач ались  испы тания  вертолета в но-вой  конф игурации. После первы х ч асов летны х испы -таний  стало я сно,  ч то новая  «полупродоль ная » схема откры вает верны й  путь  к созданию  эф ф ективного и на-дежного управления . Установка вместо двух горизон-таль ны х рулевы х винтов одного улуч шила вибрацион-н ы е характеристики ,  существенно умен ь шила подверженность  внешним возмущения м. Однако гори-зонталь ны й  рулевой  винт по-прежнему оставался  в зоне влия ния  несущего,  поэтому в октя бре его пилон бы л отодвинут еще даль ше назад,  непосредственно к верти-каль ному рулевому винту. Работа же вертикаль ного ру-левого винта бы ла признана идеаль ной . Он достаточ но эф ф ективно вы полня л ф ункции,  аналогич ны е самолет-ному килю  и рулю  направления . После балансировки несущего винта с цель ю  сниже-ния  вибраций  вертолет в новой  конф игурации достиг скорости 8 0  км/ ч . Т еперь  в испы тания х боль шое вни-мание уделя лось  исследованию  эф ф ективности  покры - 
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тия  тканевой  обшивкой  некоторы х ч астей  конструк-ции. При этом бы л сделан вы вод о желатель ности при-дания  ф ю зеля жу обтекаемы х ф орм. Т ак,  VS-3 0 0  «одели поприлич нее»,  ч тобы ,  как говорили шутники,  «скры ть  его худобу». Боль шой  вы нос вертикаль ны х шарниров в какой -то ме-ре предохраня л вертолет от земного и воздушного резо-нансов. Э то бы ло отмеч ено при испы тания х,  проводив-шихся  без изменения  циклич еского шага. Установка же управления  циклич еским шагом осложнила проблемы  динамич еской  проч ности. Возросла опасность  земного и воздушного резонансов. Т ак,  2 октя бря  19 41 г. после со-вершения  ря да успешны х испы татель ны х полетов С. Глухарев,  приземлив вертолет,  подруливал к ангару. В этот момент и нач ался  земной  резонанс — страшное бед-ствие первы х вертолетов. Однако пилот не растеря лся ,  бы стро подня л машину в воздух,  вы клю ч ил двигатели и упал с вы соты  трех метров. Э тим он спас вертолет,  прав-да,  сломав хвостовую  балку. В конце ноя бря  19 41 г. Сикорский  решил сня ть  с VS-3 0 0  хвостовой  горизонталь ны й  рулевой  винт,  а про-доль ное управление также осуществля ть  изменением циклич еского шага. Т еперь  новы й  вертолет XR-4 от-рабаты вался  с полны м управлением циклич еским шагом. 8  декабря  19 41 г.,  на следую щий  день  после Перл-Х арбора,  бы л совершен первы й  полет VS-3 0 0  в новой  и теперь  уже оконч атель ной  конф игурации. На этот раз машину пилотировал М оррис:  Сикорский  напут-ствовал его:  «Старай ся ,  Л ес,  делать  все спокой но,  не торопя сь . У тебя  куч а времени. И самое главное,  если вдруг поч увствуешь  ч то-то неладно,  шаг-газ вниз и садись . Т ы  можешь  совершить  грубую  посадку,  даже неболь шую  поломку,  но это все-таки луч ше,  ч ем если машина вы й дет из-под контроля  на вы соте». Полеты  продемонстрировали хорошую  управля емость ,  прав-да,  тенденция  к земному и воздушному резонансу ос-тавалась . Воздушны й  резонанс возникал из-за недо-стато ч но й  жесткости конструкции ф ю з ел я жа ,  допускавшей  колебания  несущего винта в плоскости его вращения . 12 декабря  ч ерез ч еты ре секунды  после взлета на вертолете нач ались  силь ны е резонансны е колебания . Проя вив самообладание,  М оррис позво- 
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лил им развить ся  и толь ко потом приземлил вертолет. Э ф ф ективность  ф рикционны х демпф еров для  гашения  колебаний  лопастей  в вертикаль ном шарнире бы ла признана недостаточ ной . Сикорский  установил на ло-пастя х дополнитель ны е гидравлич еские демпф еры . Проведенны е 3 1 декабря  19 41 г. испы тания  показали,  ч то резонанс исч ез. Подводя  итоги 19 41 г.,  можно бы ло отметить :  — общее время  пребы вания  в воздухе вертолета со ставило 28  ч  3 5  мин; — опробованы  три совершенно разны е схемы  управ-
ления ; — последня я  модиф икация  вертолета с автоматом пе-рекоса дала самы е обнадеживаю щие резуль таты . Т аким образом,  И. И. Сикорский  довел до работоспо-собного состоя ния  классич ескую  одновинтовую  схему,  предложенную  еще за 3 0  лет до этого другим русским конструктором — Б. Н. Ю рь евы м. В новом 19 42 г. на VS-3 0 0  бы л совершен ря д успеш-ны х полетов. В ч астности,  достигнута скорость ,  близ-кая  к 10 0  км/ ч . В теч ение года VS-3 0 0  исполь зовался  для  ведения  широкой  исследователь ской  программы . На нем,  например,  испы ты валась  эф ф ективность  уста-новленного на хвосте стабилизатора,  как жестко ф ик-сированного,  так и управля емого. Однако в то время  данное средство балансировки еще не получ ило долж-ной  оценки и бы ло признано необя затель ны м. Оптими-зировалась  ф орма носового обтекателя . Кроме того,  VS-3 0 0  испы ты вался  с одно- и двухлопастны м несущими винтами. Несмотря  на упрощавшую ся  при этом конструкцию ,  бы ло отмеч ено столь  силь ное усиление вибраций ,  ч то решили оставить  трехлопастны й  винт. Всего за время  испы таний  VS-3 0 0  бы ло проведено 18  крупны х пере-делок вертолета,  несколь ко сот мелких изменений ,  ря д серь езны х ремонтов после аварий . За многоч ис-ленны е изменения ,  нескладны й  внешний  вид,  непокор-ность  и необузданность  характера первы й  вертолет Си-корского получ ил название «Игоревского кошмара». К концу испы таний  из первонач ал ь н ы х ч асте й  на вертолете остались  толь ко кресло пилота,  централь -ная  ч аст ь  ф ю зел я жа,  топливны й  бак и два колеса главного шасси. Концепция  максималь ной  простоты  конструкции эксперименталь ной  машины  полность ю  
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себя  оправдала. Бы стро вносить  изменения  в конструкцию  построенного в 19 41 г. внешне эф ф ектного,  но тя желого и сложного вертолета Платт — Л еПей джа XR-1 бы ло знач итель но труднее,  ч то и затя нуло его доводку,  и он не смог конкурировать  с XR-4. К осени 19 43  г. VS-3 0 0  полность ю  исч ерпал себя  как эксперименталь ны й  аппарат. В октя бре он бы л передан в музей  Института Э дисона. К этому времени машина имела общий  налет 10 2 ч  3 5  мин. Вертолет стал редким экспонатом,  заслужившим достой ное место в музее всего лишь  ч ерез ч еты ре года после построй ки. VS-3 0 0  доказал всему миру эф ф ективность  классич е-ской  одновинтовой  схемы ,  которая  и в настоя щее время  я вля ется  господствую щей . Е го успехи бы ли столь  впеч атля ю щи,  ч то ря д конструкторов,  и среди них бу-дущие ведущие специалисты  мирового вертолетостроения  А . Я нг,  Ф . Пя сецкий ,  Р. Х аф нер и другие,  заня лись  схемой  с хвостовы м рулевы м винтом.   R-4 
  Разработанны й  в соответствии с контрактом Воздушного корпуса армии СШ А  опы тны й  двухместны й  вертолет XR-4 бы л собран в декабре 19 41 г. в секретном ангаре «Ю най тед Э ркраф т» в Бриджпорте. Непосредственной  разработкой  машины  занималась  группа из 12 ч еловек во главе с Борисом Л абенским. Э то бы л необы ч ай но спая нны й  коллектив. Л ю ди,  не об-ращая  внимания  на тесноту в комнатушке,  на другие неудобства,  не сч итая сь  со временем,  дружно и с боль -шим подъ емом работали. Секретарь  Галя  Л апина по-мнила все дни рождения ,  и их обя затель но отмеч али в шутливой  и непринужденной  обстановке. Работа спо-рилась ,  кипела. Э то бы л настоя щий  творч еский  подъ ем. Т еперь  поня тны  невероя тны е сроки создания  машины  — всего несколь ко меся цев. А эродинамич еский  расч ет и оптимизацию  параметров проводил небезы звестны й  нам А лександр Николь ский
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(Он в 19 42 г. ушел с ф ирмы  в Принстонский  университет,  где организовал вертолетную  специализацию .)  Общее руководство,  компоновка и решение принципиаль н ы х  вопросов входило в  круг  об я занносте й  И. И. Сикорского. Примерно М еся ц продолжались  наземны е испы тания ,  в ходе которы х проверя лась  работоспособность  ч астей  и деталей  конструкции,  надежность  двигателя ,  балансировался  несущий  винт. Бы ли внесены  не-которы е конструктивны е изменения ,  но в целом вер-толет признали законч енны м и годны м к летны м испы тания м. Ф ю зеля ж XR-4 бы л ф ерменны й ,  сварной  из сталь ны х труб и имел поч ти квадратное попереч ное сеч ение. Е го отъ емная  хвостовая  ч асть  сты ковалась  болтовы ми сое-динения ми. В централь ной  ч асти находился  установ-ленны й  вертикаль но звездообразны й  двигатель  воз-душного охлаждения  «Уорнер» в 17 5  л. с. Вращение от двигателя  ч ерез муф ту сцепления ,  соединенную  с ней  муф ту свободного хода и короткий  карданны й  вал пере-давалось  главному редуктору. С муф той  свободного хода бы л свя зан тормоз несущего винта. Корпус муф ты  сцепления  исполь зовался  в кач естве ступицы  осевого вентиля тора. Воздух для  вентиля тора засасы вался  ч ерез отверстия  в передней  ч асти кабана. Главны й  редуктор состоя л из пары  цилиндрич еских и пары  конич еских шестерен. Ч асть  мощности от ре-дуктора передавалась  на трансмиссионны й  вал хвостового рулевого винта. Несущий  винт бы л трехлопастны й ,  трехшарнирны й . Л онжерон лопасти представля л собой  сталь ную  цель нотя нутую  трубу с шесть ю  ступеня ми,  диаметр которы х постепенно умень шался  от Комля  к концу. Нервю ры  лопастей  бы ли деревя нны ми,  обшивка — полотня ной . Т рехлопастны й  рулевой  винт располагался  на отогнутом вверх концевом уч астке хвостовой  балки. Бак для  горю ч его помещался  сзади Двигателя . В кабине,  находившей ся  в передней  ч асти ф ю зеля жа,  два пилотских кресла с цель ю  мень шего влия ния  на центровку располагались  ря дом. Кабина имела боль -тую  площадь  остекления . Приборы  обы ч ного самолет-ного типа и,  кроме того,  прибор-указатель  общего шага несущего винта. Перед сидень ем пшю та располагалась  
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руч ка управления  циклич еским шагом несущего винта. Ры ч аг управления  общим шагом несущего винта и дроссель ной  заслонкой  двигателя  находился  сбоку. Верхня я  ч асть  этого ры ч ага поворач ивалась » как у мо-тоциклов рукоя тка газа. Педали предназнач ались  для  путевого управления  посредством изменения  общего шага рулевого винта. Сзади сидений  устанавливалось  радиооборудование. Ш асси — трехстоеч ное:  два основ-ны х и хвостовое. 14 я нваря  19 42 г. вертолет XR-4 под управлением М орриса впервы е оторвался  от земли. Опы т,  получ ен-ны й  при проектировании,  построй ке и испы тания х VS-3 0 0 ,  не пропал даром. В первы й  же день  бы ло со-вершено шесть  полетов общей  продолжитель ность ю  около получ аса без какой -либо предпосы лки к летному происшествию  или сбою  в работе. Х отя  вы я снилась  не-обходимость  внести в инструкцию  некоторы е измене-ния ,  аппарат бы л признан удач ны м. К концу я нваря  после серии испы таний  эф ф ективность  автомата пере-коса бы ла признана вполне достаточ ной . Проводились  также испы тания  аварий ной  посадки на режиме авто-ротации. Отрабаты вались  необы ч ны е операции с пасса-жиром. Пассажир влезал и вы лезал из вертолета по ве-ревоч ной  лестнице,  вы пры гивал с вы соты  один-два метра,  по телеф ону разговаривал со стоя щим на земле Сикорским,  демонстрируя  тем самы м возможность  за-мены  вертолетом привя зного аэростата. Впервы е про-водились  совместны е полеты  двух вертолетов:  VS-3 0 0  под управлением Сикорского и XR-4 под управлением М орриса. На испы тания х XR-4 достиг скорости 13 0  км/ ч  и вы соты  полета 6 0 0  м. Узнав об этих успе-хах,  американские военны е потребовали продемон-стрировать  им возможности вертолета,  и в первую  оч е-редь  управля емость ,  грузоподъ емность  и скорость  машины ,  ее скороподъ емность  и максималь ную  вы соту полета. После этого они соглашались  приня ть  вертолет на вой сковы е испы тания . Демонстрация  бы ла назнач ена на 20  апреля . Сикор-ский  и его ближай шие помощники тщатель но проду-мали программу. Ведь  от этого зависела их даль ней шая  судь ба. Нужно бы ло ошеломить  заказч иков так,  ч тобы  у них не осталось  ни тени сомнения  в необходимости применения  в армии вертолетов. Помимо американ-
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ских военны х присутствовали и представители туман-ного А ль биона. М ногие из ч ленов комиссии,  рассмат-ривая  XR-4 на земле,  не скры вали своего скептицизма. Но вот М оррис влез в кабину,  запустил двигатель  и на-ч ал показатель ны е вы ступления  с демонстрацией  вер-тикаль ны х взлетов и посадок. Затем он подня лся  на два метра и неподвижно завис над головами изумленны х ч ленов комиссии. Ветер осложня л пилотирование вер-толета,  однако М оррис прекрасно справился  с управле-нием. Потом он приземлил вертолет точ но там,  откуда взлетел. Е го колеса встали пря мо в вы емки,  оставлен-ны е ими при стоя нке на мя гкой  весенней  земле. Сразу после этого М оррис опя ть  подня лся  в воздух и проде-монстрировал поступатель ны е перемещения  вперед,  назад и вбок,  повороты  на месте. Один из присутствую -щих вы сокопоставленны х военач аль ников восклик-нул:   «Е сли бы  я  этого не видел собственны ми глазами,  то никогда бы  не поверил». Другой  генерал обратился  к одному из самы х «отъ я вленны х» пропагандистов вин-токры лой  авиации Ф . Грегори:  «Вы  правы . Э та штука может делать  все,  ч то может делать  лошадь ». А нглий -ский  представитель ,  известны й  летч ик-испы татель  Р. Бри,  облетавший  до этого все построенны е в 3 0 -е го-ды  в Великобритании винтокры лы е летатель ны е аппа-раты ,  зая вил:  «М ы  присутствуем при ч уде. Я  немедлен-но свя жусь  со своим правитель ством для  переговоров об экспорте». Вслед за этим последовала демонстрация  управля емо-сти и устой ч ивости XR-4. На аэродроме бы ли укреплены  на двухметровы х шты ря х коль ца диаметром 25  см. М ор-рис подцепля л эти коль ца установленной  в носу вертолета трубкой  Пито и относил их к стоя щему на земле Си-корскому. Присутствую щие на демонстрации зрители утверждали:  «Э та штуковина как живая ,  как верны й  пес относит добы ч у пря мо в руки хозя ину». А  когда М оррис забрал трубкой  Пито из рук Л абенского авось ку с дю жи-ной  сы ры х я иц,  перенес их на некоторое расстоя ние,  ак-куратно положил на землю  и при этом не разбил ни одно-го,  кто-то усомнился :  «Не варены е ли я й ца? » Т огда Борис Л абенский  демонстративно переколотил перед публикой  все я й ца до единого. Далее нач алась  демонстрация  тактич еских возмож-ностей  XR-4. Л абенский  уселся  в вертолет ря дом с М ор- 
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рисом и с вы соты  разговаривал по телеф ону с Сикор-ским,  по этому же проводу отправля л депеши. Л абен-ский  спускался  по веревоч ной  лестнице из вертолета,  вися щего неподвижно на вы соте 6  — 8  м,  и снова под-нимался  в машину,  забирал,  вы сунувшись  из низко ле-тя щего вертолета,  пакет из рук стоя щего на земле ч ело-века. Прилетевший  на аэродром VS-3 0 0 ,  оборудованны й  вместо колес надувны ми баллонами,  демонстрировал воз-можность  посадки вертолета на воду. Возможности вертолетов ошеломили присутствую -щих,  но это бы ло еще не все. М оррис летал со скоро-сть ю  13 0  км/ ч ,  поднимался  на вы соту 15 0 0  м,  которая  не я вля лась  пределом,  осуществля л посадку на авторо-тации при вы клю ч енном двигателе. «Под занавес»,  ис-поль зуя  воздушную  подушку вблизи земли,  XR-4 под-ня л ч еты рех ч еловек. Все бы ли в восторге. Е сли кто и испы ты вал внач але недоверие к новой  машине,  то теперь  все сомнения  в том,  ч то XR-4 я вля ется  работоспособны м летатель ны м аппаратом,  исч езли. Решение комиссии бы ло едино-гласны м:  «Л етатель ны и аппарат продемонстрировал все,  ч то требуется  от вертолета. Необходимо продол-жить  испы тания  XR-4 в армей ском испы татель ном центре Рай т Ф илд в Дей тоне». В случ ае успешного за-вершения  испы таний  в Рай т Ф илд предполагался  боль -шой  и немедленны й  заказ партии вертолетов для  ар-мии и ф лота. Основное назнач ение вертолета военны е видели в борь бе с вражескими подводны ми лодками. Вертолеты  должны  бы ли базировать ся  на транспорт-ны х и конвой ны х корабля х,  наземны х базах береговой  обороны ,  их предполагалось  также исполь зовать  для  свя зи,  наблю дения ,  корректировки артогня  и вы возки ранены х. Кроме того,  предусматривалось  применя ть  вертолеты  для  ф отограф ирования  с воздуха,  спасения  экипажей  сбиты х самолетов и тонущих кораблей ,  по-становки ды мовы х завес,  снабжения  вой ск в труднодо-ступны х рай онах,  прокладки линий  свя зи,  контроля  с воздуха охраня емы х объ ектов. 
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Перегоня ть  XR-4 в армей ский  испы татель -ны й  центр Рай т Ф илд решили своим ходом,  по воздуху. Для  вертолета,  имею щего налет всего 15  ч ,  это бы ло боль шим риском:  ведь  даль ность  перелета составля ла более 10 0 0  км. Но Сикорский  верил в свое детище. Т а-кой  маршрут позволил бы  более полно продемонстриро-ват ь  работоспособност ь  вертолета ,  проверит ь  надежность  его ч астей  и деталей . Кроме того,  это я ви-лось  бы  самой  дей ственной  рекламой ,  которая  могла бы  привлеч ь  внимание других потенциаль ны х заказч и-ков. От перелета по пря мой  из Бриджпорта в Дей тон при-шлось  сразу отказать ся :  боль шая  ч асть  маршрута про-легала над гористой  местность ю ,  ч то заставля ло бы  лет-ч ика ч асто меня ть  вы соту. Кроме того,  это осложня ло ориентирование на местности,  затрудня ло сопровожде-ние вертолета наземной  командой ,  повы шало опас-ность  в случ ае аварий ной  посадки. Поэтому маршрут вы брали по дуге,  вдоль  наземны х транспортны х комму-никаций . Из Бриджпорта вертолет должен бы л лететь  на север вдоль  реки Гудзон до Э лбани,  затем путь  про-легал на запад до Буф ф ало на Ниагаре и далее вдоль  ю жного берега озера Э ри до Кливленда,  а оттуда ч ерез весь  штат Огай о к Дей тону на аэродром Рай т Ф илд. Длина вы бранного маршрута составля ла 1225  км,  и вся  трасса разбивалась  на 16  этапов. Несколь ко дней  ушло на подготовку к перелету. М ор-рис ежедневно совершал тренировоч ны е полеты ,  отра-баты вал ориентирование на местности,  изуч ал предсто-я щий  маршрут,  особо вы деля я  возможны е места на случ ай  аварий ной  посадки. И вот 13  мая  бы л назнач ен старт. М оррис влез в кабину,  запустил двигатель  и,  не торопя сь ,  хорошо прогрел его. Наконец пилот дал сиг-нал о готовности. Сикорский  напутствовал его словами:  «Ну,  Л ес,  сегодня  ты  делаешь  историю ». Глухарев по-православному благословил М орриса и машину. Верто-лет подня лся  в воздух. Пилот на вы соте 4 — 5  м сделал прощаль ны й  круг и лег на курс. Перелет нач ался . Од- 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 3 0 6  

новременно из ворот завода вы ехал сопровождаю щий  автомобиль  с я рким желты м кругом на кры ше. В нем находилась  группа специалистов,  возглавля емая  Б. Л абенским. М оррис понимал всю  глубину своей  ответственности за перелет,  которы й  обя затель но должен бы л отразить ся  на судь бе вертолета. Управля я  машиной ,  нужно бы ть  предель но вниматель ны м,  в случ ае какой -либо неполадки или ухудшения  метеоусловий  бы стро принимать  оптималь ны е решения . Но М оррис видел свою  задач у не толь ко в благополуч ном завершении полета. Он знал:  попутная  демонстрация  необы кновенны х свой ств аппарата отню дь  не повредит. Слишком мало лю дей  знало о машине,  и сенсация  пробудит интерес к вертолету. М оррис бы стро потеря л машину Л абенского из виду,  она растворилась  в мощном дорожном потоке. Однако прич ин для  беспокой ства не бы ло. Их маршруты  бы ли точ но расписаны ,  движения  согласованы ,  отработана система свя зи. Пилот продолжал набирать  расч етную  вы соту 6 0 0  м. Ветер бы л 25  км/ ч ,  и это заметно снижало путевую  скорость . Она составля ла всего 7 5  км/ ч . Вот Данбери — половина первого уч астка пути. Погода стоя ла прекрасная . По синему небу катились  редкие облака. День  обещал бы ть  жарким. Пилот все ч аще стал погля ды вать  на приборную  доску. Нач ала поднимать ся  температура масла. Она уже подходила к красной  ч ерте. М оррис бы л так поглощен контролем температуры ,  ч то не заметил,  как он оч утился  уже в другом штате. Пересеч ение границы  бы ло первы м достижением. Нь ю -Й орк уплы л назад и скры лся  в серой  ды мке. Л ента скоростного шоссе огибала поч ти нетронуты й  лес. Вскоре откры лись  поля  Гудзон Уэлли,  и на них отч етливо просматривалась  тень  «вертушки». Впереди показался  Нь ю -Х эккенсек,  где М оррис с опозданием в 3 5  мин из-за встреч ного ветра произвел посадку. После посадки с ним свя залась  по телеф ону наземная  команда,  которая  еще бы ла в пути,  и Л абенский  со вздохом облегч ения  поздравил пилота с благополуч ны м проходом первого уч астка. После заправки и осмотра машины  — взлет. Т еперь  М оррис ч увствовал себя  уже увереннее. Следую щий  отрезок от Нь ю -Х эккенсека до Э лбани принес второй  националь ны й  рекорд — даль ность  полета вертолета составила 125  км. 
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При подходе к аэродрому Э лбани М оррис увидел ак-куратную  линию  самолетов,  стоя щих носами к забору. Он решил разместить  машину в этом же ря ду. М ного лю дей  наблю дало за диковинной  машиной . При маневрировании пилот намеренно завис над стоя нкой  автомашин. М ногие в страхе бросились  врассы пную  от места,  казалось  бы ,  неминуемого падения  какого-то ч удного летатель ного аппарата. Однако вопреки всем ожидания м машина недвижно висела в воздухе. И тут кто-то крикнул:  «Э й ,  парень !  Т ы  ч то тут делаешь ?  Пы таешь ся ,  ч ерт возь ми,  напугать  нас до смерти? » М оррис плавно произвел посадку. Потом для  заправки он снова подня лся  и полетел боком,  с удоволь ствием наблю дая  раскры ты е от удивления  рты  механиков. От Э лбани М оррис наслаждался  прекрасны ми видами М охаук Вэлли. Он шел на вы соте 10 0  м между холмами и ч увствовал себя  первопроходцем,  как в свое время  брать я  Рай т. Верхушки деревь ев и островерхие кры ши домов неслись  навстреч у. Ч ерез остекление кабины  пилот видел,  как многие поднимали головы  и всем своим видом вы ражали изумление. Уж слишком бы л необы ч ен вид летя щей  машины . Следую щий  отрезок — опя ть  рекорд:  13 2 км. И снова в путь . Л ететь  на оч ередном уч астке до Сиракуз бы ло одно удоволь ствие,  если не сч итать  опя ть  роста температуры  масла — стрелка подходила уже к отметке 9 5 ° . Солнце клонилось  к закату,  когда М оррис подходил к аэропорту. Л егкий  попутны й  ветер слегка подгоня л машину,  и пилот прибы л на 15  мин рань ше расч етного времени. Он завис перед ангаром,  вы бирая  место,  куда бы  сесть . Один из служащих пы тался  направить  его на стоя нку,  но не мог. У него отвисла ч елю сть  при виде диковинной  машины . Наконец он справился  с волнением и показал на другую  сторону аэродрома. М оррис на вы соте двух метров направился  к этому несч астному,  и тот,  обдуваемы й  потоком от несущего винта,  вдруг присел и,  пригибая сь ,  затрусил к месту стоя нки. А  воздушны й  хулиган,  как бы  подталкивая  бедного служащего,  с озорством,  маль ч ишки сопровождал свою  жертву,  все время  находя сь  в метре от нее,  и ч ерез остекление кабины  мог видеть ,  как на мая ч ившей  перед ним бронзовой  лы сине вдруг вы ступили крупны е капли холодного пота. 
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Первы й  день  перелета дал несколь ко достижений . В ч астности,  прой дено 415  км за 5  ч  10  мин летного вре-мени. Прич ем к рекорду скорости не стремились . Зада-ч а бы ла намного скромнее — благополуч но добрать ся  на оптималь ны х режимах. Е динственное замеч ание — перегрев трансмиссии. Но это бы л не смертель ны й  де-ф ект. М ашина новая ,  и,  естественно,  без проблем не обой тись . На следую щее утро старт на Роч естер. А втомобиль  с желты м кругом на кры ше ушел рань ше,  и М оррис вскоре обогнал его. Все шло прекрасно,  толь ко бы ло жарко и душно,  и это предвещало грозу. На аэродроме назнач ения  он вы брал место посадки,  стал медленно снижать ся  и наконец плавно приземлил свою  рокоч ущую  машину,  которая  мощны м воздуш-ны м потоком прич есы вала вокруг себя  траву. М ехани-ки на стоя нке мигом бросились  на землю . Им показа-лось ,  ч то какой -то самолет где-то потеря л кры ль я ,  рухнул перед ними и вот-вот должен произой ти взры в. Однако его не бы ло. М еханики,  осмелев,  подошли и по-советовали прорулить  на другой  конец рампы  мимо диспетч ера,  сидя щего в стекля нной  вы шке. Он контро-лировал подход к аэродрому и регулировал движение по летному полю ,  зажигая  на светоф орах нужны й  свет. М оррис лю безно поблагодарил,  но вместо того,  ч тобы  рулить  по земле,  подня лся  на несколь ко М етров и к изумлению  собравшихся  боком полетел к вы шке. По-ровня вшись  с ней ,  машина задержалась  перед красны м светоф ором. М оррис невинно взгля нул на диспетч ера. Т ого парализовало. Дивя сь  на зависший  перед ним ро-коч ущий  монстр,  он с полминуты  хлопал глазами,  по-том как-то криво ухмы ль нулся  и вклю ч ил зелены й  свет. После парковки М оррис ч ерез поле направился  в аэродромную  столовую . Т ут его догнал один из инст-рукторов летной  школы  и,  поздоровавшись ,  с улы бкой  заметил,  ч то пилот-вертолетч ик поступает нехорошо,  делает из инструкторов лгунов. М оррис удивленно под-ня л брови. Инструктор поя снил,  ч то они курсантам вдалбливаю т — ни в коем случ ае нель зя  допускать  по-тери скорости летатель ного аппарата,  а тут какая -то штуковина висит перед вы шкой  на глазах у всего авиа-ционного лю да. Оба рассмея лись . 
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Проанализировав резуль таты  первы х ч асов эксплуа-тации машины  в перелете,  технич еская  группа решила установить  по бокам вертолета воздухозаборники,  ко-торы е при поступатель ном движении направля ли воз- душны й  поток к наиболее нагруженны м ч астя м трансмиссии.  Э то должно б ы ло в како й -то степени умень шить  опасность  перегрева. В нач але пути до Буф ф ало вертолет шел,  можно ска-зать ,  в строю . Внизу с той  же скорость ю  110  км/ ч  не-слась  по автостраде машина с я рким желты м кругом на кры ше. Но вскоре она отстала. При подходе к Батавии небо на западе поч ернело,  и молнии уже кромсали тем-ноту. М оррис взя л ч уть  севернее с надеждой  обой ти грозу,  но тщетно. М иновать  ее ни севернее,  ни ю жнее не бы ло никакой  возможности. Пилот решил призем-лить ся  и переждать  непогоду. М ашина с наземной  ко-мандой  застря ла где-то в дорожной  пробке,  и М оррис не знал,  по какой  из параллель ны х дорог она проследует до Буф ф ало. Нужно бы ло искать  дом с телеф оном. М ор-рис по проводам нашел подходя щую  ф ерму,  возле нее с трудом подобрал площадку между двумя  садами и точ -но приземлил туда машину. Обитатели бы ли рады  нео-жиданному гостю  и готовы  бы ли оказать  лю бую  по-силь ную  помощь . Семидеся тилетний  хозя ин ф ермы  видел момент приземления  и бы л уверен,  ч то это вы -нужденная  посадка. Боль ших трудов стоило его убедить ,  ч то это не так,  ч то нич его не случ илось  и ч то нужно толь ко позвонить . Разумеется ,  такая  возможность  бы ла предоставлена. Т ут к пилоту подбежала одиннадцатилетня я  внуч ка хозя ина и с детской  непосредственность ю  предложила свою  помощь . М оррис подвел ее к вертолету и серь езны м тоном поставил задач у — пока он будет разговаривать  по телеф ону,  никто не должен даже близко подходить  к машине. Л уч ше стража нель зя  бы ло и сы скать . Даже когда прибы ла группа Л абенского,  девоч ка никого не допустила к вертолету,  пока М оррис лич но не разрешил сня ть  охрану. Перед вы летом один из жителей  настоя тель но предупреждал о скры той  канаве в 5 0  м от вертолета,  которая  может помешать  взлету,  и никак не мог взя ть  в толк,  поч ему опы тны е на вид лю ди не придаю т знач ения  такой  серь езной  вещи. Ч ерез несколь ко минут ему все стало я сно. 
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Простившись  с гостеприимны ми хозя евами,  М оррис подня л свой  аппарат и снова пустился  в путь . Перед Буф ф ало опя ть  бы ла плохая  погода,  и аэродром оставался  закры ты м. Диспетч ер страшно удивился  неожиданному гостю ,  которы й  не преминул и тут «поч удить » . При приземлении на отведенное ему место пилот намеренно промахнулся  и проскоч ил метров на тридцать  вперед. Потом он завис,  попя тился  и мя гко сел. Один из механиков,  наблю давший  эту сцену,  пробормотал своему прия телю :  «Билл,  ч то-либо одно — или я  сплю ,  или спя тил». Из-за штормовы х погодны х условий  между Буф ф ало и Кливлендом намеч енны й  полет бы л отложен. Л абенский  решил свободны й  день  посвя тить  тщатель ному осмотру машины  и проведению  необходимы х работ. Но на следую щие сутки погода улуч шилась  ненамного. М оросил дождь ,  низкие рваны е облака неслись  над землей ,  и видимость  около километра. Посовещавшись ,  все-таки решили продолжить  полет. М оррис сч итал,  ч то может идти по компасу,  а в разры вах облаков корректировать  курс по шоссе,  благо направление его полность ю  совпадало с маршрутом. Полет в таких условия х потребовал от М орриса полной  отдач и сил,  всего умения  летч ика-испы тателя . Он весь  слился  с машиной ,  и она,  как бы  ч увствуя  опасность ,  ч утко реагировала на дей ствия  пилота. Бы л момент,  когда ря дом промель кнула радиомач та,  и М оррис похолодел от мы сли,  ч то могло бы ть ,  возь ми он ч уть  левее. Приходилось  идти во мгле на малой  вы соте. Все-таки нет-нет да и мель кнет шоссе. Уходить  вверх и идти вслепую  бы ло еще опаснее. Вскоре показался  берег озера. М оррис направил свою  «вертушку» к аэродрому Данкирк. Он бы л закры т. М окрая  полоса свидетель ствовала о силь ном дожде ноч ь ю . Вертолет бы л единственны м аппаратом,  которы й  в таких метеоусловия х мог пробить ся  на аэродром. Т еперь  такую  погоду стали назы вать  «вертолетной ». На следую щий  день ,  несмотря  на встреч ны й  ветер до 40  км/ ч ,  М оррис снова стартовал. Ожидалась  еще более плохая  погода,  и надо бы ло как можно бы стрее проскоч ить  опасны й  уч асток до Кливленда. Однако ч ерез несколь ко минут после взлета М оррис поч увствовал,  ч то трансмиссия  как-то изменила звук и педали время  от 
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времени заедаю т. Он сч ел за луч шее вернуть ся  к назем-ной  бригаде. Поразмы слив,  Л абенский  решил,  ч то он полетит вместе с М оррисом и определит сам,  возвра-щать ся  или продолжать  полет. В этой  ситуации,  когда бы ла так вероя тна вы нужденная  посадка,  у пилота даже не возникла мы сль ,  как же они ся дут в аварий ны х условия х. Сам вертолет снимал проблему. Для  него бы ла пригодна лю бая  неболь шая  и мало-маль ски ровная  площадка. Однако все прошло нормаль но. Вероя тно,  вес пассажира и другая  центровка сы грали определенную  роль . Режим трансмиссии изменился ,  и деф ект в полете не проя вля лся .    Встреч ны й  ветер крепч ал. М оррис решил снизить ся  и идти в 10 0  м над землей . Думал,  ч то там ветер слабее и не будет так силь но болтать . Но внизу бы ла пересеч енная  местность ,  и теперь  замуч или воздушны е я мы .   Иногда броски доходили до 8 0  м вниз,  а потом на столь ко же вверх. Пилота и пассажира так мотало по кабине,  будто они бы ли я зы ками в колоколе. В этой  опасной  пля ске вертолет вел себя  великолепно. Руч ка управления  ходила в руках пилота так же,  как и в самолете,  а педали поч ти не исполь зовались .    Ч ерез полтора ч аса полета наконец сели в Перри,  но там не оказалось  бензина. Пришлось  на остатках топлива добирать ся  до Уиллоуби. После заправки маршрут лежал до Кливленда. Х отя  болтанки не бы ло,  погода оставля ла желать  луч шего — моросил мелкий  дождь . Перед Кливлендом,  однако,  посветлело. Наконец замая ч ил аэропорт. По тому,  как при подходе сразу дали зелены й  свет,  М оррис поня л,  ч то его ждут. А  ждал не кто иной ,  как сам И. И. Сикорский . Он в мощны й  бинокль  уже за несколь ко километров угля дел свое де-тище и неотры вно его вел. Перед ангаром,  куда пилот должен бы л посадить  машину,  он увидел своего шеф а. Т от стоя л ч уть  в стороне от своих специалистов и приветливо махал. С лица конструктора не сходила сч астливая  детская  улы бка. К утру воскресень я  погода наладилась . Дул легкий  ветерок,  и по небу плы ли редкие пушисты е облака. Т е-перь  до Дей тона вертолет должен бы л нести двоих. На маршруте М оррис передал своему патрону управление машиной . Правда,  пилот сказал пару слов об особенно-стя х пилотирования  XR-4. Ведь  опы т Сикорского уп- 
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равления  им не превы шал 3  мин при опробовании вер-толета на заводе. Э тих кратких поя снений  бы ло вполне достаточ но,  и до самого М энсф илда М оррис вы полня л толь ко роль  штурмана. Сикорский  вел машину ниже ста метров. Иногда казалось ,  ч то несущиеся  навстреч у верхушки деревь ев вот-вот нач нут ч иркать  по ф ю зеля -жу. Но Сикорский  бы л невозмутим. Наверное,  конст-руктор вспоминал свои первы е полеты ,  когда земля  бы ла так же близка. При подлете к аэропорту Сикорский  передал управление М оррису. Опы та посадок на XR-4 у него не бы ло,  и не следовало рисковать  машиной ,  кото-рая  принадлежала военны м. Следую щий  отрезок до Спригф илда М оррис прошел один. Э то бы л самы й  длинны й  уч асток пути в 15 0  км,  и при встреч ном ветре могло не хватить  горю ч его. Кроме того,  температура наружного воздуха подня лась ,  и это вы зы вало опасение за режим работы  трансмиссии. Т ем временем на Рай т Ф илд с нетерпением ожидали прибы тия  XR-4. Слава о вертолете и его возможностя х уже катилась  впереди этой  необы кновенной  машины . Ф . Грегори пря мо не находил себе места. Он взлетел на одной  из находившихся  на базе «летаю щих крепостей » В-17 ,  ч тобы  встретить  в воздухе между М энсф илдом и Спрингф илдом вертолет Сикорского. Однако произо-шел казус. Вращаю щиеся  лопасти и малень кий  ф ю зе-ля ж делали XR-4 незаметны м на ф оне земли. Грегори ни с ч ем вернулся  на базу. Пришлось  ему пересесть  на малень кий  тренировоч ны й  самолет А Т -6  и встреч ать  XR-4 на аэродроме в Спрингф илде. Здесь  вертолет бы с-тро заправили и подготовили к старту. Но М оррис не спешил. После прибы тия  И. И. Сикорского они вместе вы летели в конеч ны й  пункт — Рай т Ф илд,  Дей тон. На этом уч астке вертолет сопровождал самолет Грегори,  где,  кстати,  находился  и Л абенский . Перед вы летом Грегори успел по телеф ону сообщить  точ ное время  при-бы тия ,  и Сикорского ждала теплая  встреч а. Среди встреч авших бы л сам Орвиль  Рай т,  впервы е в истории ч еловеч ества совершивший  в декабре 19 0 3  г. управля е-мы й  полет на аппарате тя желее воздуха. Первы й  пилот вы соко отозвался  о новой  машине. Е му тут же предло-жили подня ть ся  в кач естве пассажира,  но Орвиль  Рай т отказался ,  с грусть ю  заметив,  ч то они с Уиль буром,  не веря  в успех затеи,  отвергли в свое время  идею  вертоле-
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та,  и теперь  пожинать  ему зрелы е плоды  другого конст-руктора бы ло бы  неуважением к памя ти брата. Веч ером подвели итоги первого перелета ч ерез ч еты ре штата:  первая  поставка вертолета своим ходом; даль ность  перелета более 120 0  км; длитель ность  16  ч  10  мин; первая  перевозка пассажира; полет в погодны х условия х,  когда другие летатель -ны е аппараты  сидели на земле. Успехи более ч ем впеч атля ю щие.  
 
 
 С Е Р И ЙНОЕ  ПР ОИ З ВОД С ТВО 

 
 
 30 мая 1942 г. XR-4 о ф иц иально  бы л принят армией. Неверо ятно ,  но  э то  так. М аш ина бы ла принята ч ерез  14 месяц ев по сле по д писания ко нтракта,  а с мо -мента перво го  по д ъ ема в во з д у х  про ш ло  всего  ч еты ре с по ло вино й месяц а. П о сле приемки сраз у  нач ались все-сто ро нние во йско вы е испы тания верто лета. В про грам-му  испы таний вх о д или исслед о вания максимальны х  во з мо жно стей — по то лка,  ско ро сти и про д о лжительно -сти по лета,  з амерялась по требная мо щ но сть д вигателя на раз ны х  режимах  по лета,  о пред елялись маневрен-но сть и у правляемо сть. П ри испы таниях ,  например,  бы ла д о стигну та вы со та по лета свы ш е 3500 м. П о мимо  о пред еления летно -тех нич еских  х арактери-стик на XR-4 о трабаты вались раз лич ны е о перац ии по  практич еско му  применению  верто лета д ля ну жд  армии и ф ло та. С  ц елью  о пред еления во з мо жно стей испо льз о -вания верто лета д ля про тиво ло д о ч н о й о бо ро ны  на аэ ро д ро ме бы л вы ло жен силу э т по д во д но й ло д ки. С  про летаю щ его  на раз ны х  ско ро стях  XR-4 сбрасы вались у ч ебны е 12-кило граммо вы е бо мбы . С нач ала бо мбы  бро -сали прямо  из  кабины  с ру к,  з атем бы ли раз рабо таны  спец иальны е бо мбо д ержатели. О д но временно  на XR-4 про во д илась и трениро вка американских  и английских  летч ико в,  о с у щ ествля- 
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лись мно го ч исленны е д емо нстрац ио нны е по леты  перед  раз лич ны ми вы со ко по ставленны ми ч ино вниками и ко -миссиями. К  ко нц у  ию ля XR-4 у же имел налет,  превы -ш аю щ ий 100 ч ,  бы ло  по д го то влено  пять во енны х  лет-ч ико в-верто летч ико в. К  ко нц у  1942 г. в ц ело м испы тания XR-4 з аверш ились,  а у же 21 д екабря С ико р-ский по лу ч ил з аказ  на серийно е про из во д ство  22 верто -лето в д ля американско й армии и берего во й о бо ро ны . Во семь верто лето в з аказ ала Велико британия. К  э то му  времени по мимо  о пы тно го  XR-4A С ико рским бы ло  по -стро ено  ещ е д ва его  у лу ч ш енны х  анало га XR-4B,  пред -наз нач енны х  д ля спец иальны х  исслед о ваний. П о  рез у льтатам испы таний принад лежавш ий во енны м XR-4A бы л мо д ерниз иро ван:  у стано влен бо лее мо щ ны й д вигатель в 18 0 л. с.,  д иаметр несу щ его  винта у велич ен на 0, 8  м. Э ту  мо д иф икац ию  наз вали XR-4C. О на бы ла вз ята з а о сно ву  при по стро йке го ло вно й пред серийно й партии в 30 э кз емпляро в. П ервы е три бы ли вы пу щ ены  по д  наз ванием YR-4A,  а по след у ю щ ие 27 — YR-4B (инд екс Y о з нач ал о пы тну ю  во йско ву ю  серию ,  а А  и В — со о тветству ю щ ие мо д иф икац ии) . Д ля во йско вы х  испы таний и по лу ч ения о пы та первы е YR-4 бы ли распред елены  в 1943 г. по  раз лич ны м вид ам во йск С Ш А :  в авиац ию  су х о пу тно й армии,  в ВМ Ф  и Б ерего -ву ю  о х рану . В серед ине января 1943 г. з аказ  бы л у вели-ч ен. Велико британия по д писала ко нтракт ещ е на 200 верто лето в R-4. Х о тя по  о ко нч ании во йны  ч асть з аказ а анну лиро вали,  все же бы ло  по стро ено  130 R-4. У ч иты вая у спех и в со з д ании верто лето в,  в прио брете-нии ко то ры х  про явил и з аинтересо ванно сть мно гие з аказ ч ики,  правление «Ю найтед  Э ркраф т» реш ило  во сстано вить само сто ятельно сть ф ирмы  С ико рско го . Е го  гру ппа бы ла вы д елена из  о бъ ед инения Во у т-С ико рский и по лу ч ила в январе 1943т. со бственну ю  про из во д ственну ю  баз у  в Б рид жпо рте. Э та баз а о ставалась о сно вны м ц ентро м ф ирмы  С ико рско го  впло ть д о  1955 г.,  ко гд а в связ и с бо льш им з аказ о м на верто леты  S-58  (о  ко то ры х  реч ь по йд ет ниже)  бы л по стро ен но вы й з аво д  в С тратф о рд е,  ку д а С ико рский и перенес сво ю  рез ид енц ию . С амо сто ятельно сть ф ирмы  С ико рско го  бы ла во сста-но влена не то лько  в связ и с з аказ ами на про из во д ство  R-4. К о мпания по лу ч ила и но вы е ко нтракты  на раз рабо тку  д ру гих  верто лето в. И спы тания XR-4 в Р айт Ф илд  
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в ц ело м у д о влетво рили во енны х ,  но  его  гру з о по д ъ ем-но сть бы ла приз нана нед о стато ч но й д ля испо льз о вания про тив по д во д ны х  ло д о к. И  реко менд о вало сь у лу ч ш ить неко то ры е летно -тех нич еские х арактеристики. П ред -ставители армии з аявили о  сво ей з аинтересо ванно сти в со з д ании бо лее тяжело го  верто лета. Т ако й верто лет бы л пред ло жен С ико рским ещ е в 1939 г. вслед  з а по -стро йко й VS-300,  но  то гд а о н не по лу ч ил по д д ержки. Т еперь про екту  но во го  верто лета,  но сящ ему  ф ирменно е о бо з нач ение S-48 ,  бы ло  присво ено  армейско е наз вание XR-5. К  ко нц у  1942 г. ч ертежи бы ли го то вы ,  и 21 д е-кабря о д но временно  с R-4 бы л по лу ч ен з аказ  на пять о пы тны х  XR-5. Д ва из  них  — д ля Велико британии. П ервы й э кз емпляр XR-5 бы л го то в лето м 1943 г.,  и по сле непро д о лжительны х  наз емны х  испы таний 18  ав-гу ста со верш ил первы й по лет. П о д о бно  VS-300 (S-46)  и XR-4 (S-47) ,  но вы й верто лет имел классич еску ю  о д но -винто ву ю  сх ему ,  но  по  раз мерам з нач ительно  прево сх о -д ил сво их  пред ш ественнико в — по  вз летно му  весу  в д ва раз а,  по  по лез но й нагру з ке по ч ти в три. В 1946 г. в з о не во з д у ш но й по д у ш ки R-5 по д нял 18  ч ело век,  о блепив-ш их  его  со  всех  сто ро н. В то м же 1946 г. R-5 по бил все о ф иц иальны е миро вы е реко рд ы  д ля верто лето в — летал на д ально сть 1132 км,  по каз ал ско ро сть 178  км/ ч ,  про д о лжительно сть пребы вания в во з д у х е 10 ч  07 мин,  а в ф еврале 1947 г. д о стиг вы со ты  5745 м. П ри раз рабо тке ко мпо но вки XR-5 у ч иты вались все требо вания во енны х . К ресла д ву х  ч лено в э кипажа бы ли у стано влены  танд емо м. П рич ем,  ч то бы  о беспеч ить лу ч ш ий о бз о р ш ту рману -бо мбард иру ,  о блегч ить приц е-ливание при бо мбо метании и наблю д ение при артилле-рийско й ко рректиро вке,  его  кресло  у станавливало сь вперед и пило тско го . Х о ро ш о  о стекленная кабина по лу -ч илась у з ко й,  у д о бо о бтекаемо й. Во о бщ е аэ ро д инамич е-ские ф о рмы  XR-5 в о тлич ие о т у гло вато го  XR-4 вы д еля-лись сво им со верш енство м. Ф ирма «П ратт-У итни» спец иально  раз рабо тала д ля него  верто летны й д вига-тель. Х о ро ш о  бы ла о тлажена ко нстру кц ия ч астей и д е-талей. К ак о тмеч али в то  время американские летч ики,  перех о д  о т R-4 к R-5 бы л анало гич ен перех о д у  о т «Л е-таю щ ей крепо сти» В-17 к «С верх крепо сти» В-29,  т.е. бы л з нач ительны й кач ественны й скач о к. С раз у  бы ло  з аказ ано  450 маш ин. 
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С ерийно е про из во д ство  R-5 нач ало сь в ко нц е 1944 г.,  но  на ф ро нт о н не по пал. В ко нц е во йны  з аказ  со кратился,  и R-5 бы ло  по стро ено  всего  65 ед иниц . В про ц ессе их  э ксплу атац ии бы ло  приз нано ,  ч то  небо льш их  раз меро в кабина является су щ ественны м нед о статко м,  по э то му  про из во д ство  R-5 (S-48 )  прекратили и з анялись раз рабо тко й и по стро йко й его  д альнейш ей мо д иф икац ии S-51. Вслед  з а со з д анием бо лее приятно го  д ля глаз  R-5 (S-48 ) ,  ч ем его  пред ш ественник,  ф ирма С ико рско го  вз ялась з а раз рабо тку  R-6 (S-49)  — у лу ч ш енно го  R-4. Б ы ли у ч тены  все з амеч ания во енны х ,  а также испо льз о ваны  во з мо жно сти в применении но вы х  материало в. Х о тя верто лет со з д авался по д  те же тактико -тех нич еские требо вания и его  раз меры ,  вес,  ко мпо но вка о ставались такими же,  как у  R-4,  э то  бы ла со верш енно  но вая ма-ш ина. О т старо й бы ли з аимство ваны  то лько  несу щ ий и ру левы е винты . С пец иально  спро ектиро ванны й д вигатель «Ф ранклин» имел бо льш у ю  мо щ но сть. В ред у кто ре о тсу тство вали ко нич еские ш естерни — вы во д  мо щ но сти у  д вигателя бы л вертикальны й. Д ля у велич ения над ежно сти и весо во й о тд ач и в ко нстру кц ии маш ины  максимально  испо льз о вались все по след ние д о стижения нау ки и тех ники. Ш иро ко  применялись но вы е материалы ,  к то му  же не про х о д ивш ие по  лимитно му  списку  в со о тветствии с з ако но м о  прио ритетно сти про екто в. Т ак,  в ко нстру кц ии ф ю з еляжа,  ш асси и то пливно й системы  испо льз о вались магниевы е сплавы ,  на треть бо лее легкие,  ч ем распро страненны й д ю раль,  а х во сто вая балка бы ла вы по лнена ц елико м из  э то го  материала. Ф о рмиру емая в авто клаве ф иберглассо вая но со вая ч асть кабины  прид ала верто лету  э легантну ю  (ф o p му . У д ач ны е гид ро амо ртиз ато ры  ш асси над ежно  о беспеч ивали з ащ иту  о т з емно го  рез о нанса. Но вая ко нстру кц ия трансмиссии у страняла о пасно сть ее перегрева,  принесш у ю  сто лько  х ло по т и неприятно стей на R-4. К о нтракт с во енны ми на пять XR-6 бы л по д писан в ко нц е апреля 1943 г.,  а первы й по лет маш ины  со сто ялся у же 15 о ктября то го  же го д а. Неско лько  месяц ев у ш ло  на у странение вибрац ий и о трабо тку  системы  у правления. У стано вка д о по лнительно го  глу ш ителя в со во ку пно сти с ф иберглассо во й кабино й по з во лила насто лько  сниз ить у ро вень ш у мо в,  ч то  Г рего ри как-то  з аметил,  ч то  кабина R-6 стала у д ивительно  приятно й. Т ам о стался то лько  
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му рлы каю щ ий з ву к,  и мо жно  бы ло  раз го варивать в кабине,  бу д то  сид иш ь в о бы ч но м авто бу се. 1 марта 1944 г. Г рего ри вместе с инженеро м ф ирмы  С ико рско го  Р альф о м А лексо м,  ко то ры й у ч аство вал в раз рабо тке всех  первы х  верто лето в,  д емо нстриро вали в Ваш ингто не ко манд о ванию  армии и ВМ Ф  во з мо жно сти д ву х местно го  XR-6. О ни впервы е по каз али,  например,  вз лет с раз бега,  имея на бо рту  д ве прикрепленны е к бо ртам капсу лы  с но силками,  на ко то ры х  нах о д ились «ранены е». К о миссия бы ла впо лне у д о влетво рена ис-пы таниями,  и во енны е по о бещ али з аказ  на 900 маш ин. На раз мер з аказ а,  вид имо ,  по влияло  и то ,  ч то  XR-6 бы л по стро ен не из  д еф иц итны х  материало в,  расх о д  ко то ры х  в у сло виях  во енно го  времени по д лежал ко нтро лю . На след у ю щ ий д ень XR-6 у же вы летел в Д ейто н. П ерву ю  про межу то ч ну ю  по сад ку  пред по лагало сь сд елать на аэ ро д ро ме П аттерсо н. Г рего ри вел маш ину  на мало й вы со те,  и ту д а о ни свалились как снег на го ло ву . П ило т не спеш а по д вел сво й аппарат к како му -то  бо льш о му  само лету  и спо ко йно  приз емлился. Вд ру г о тку д а ни во з ьмись по явилась ц елая о рава раз ъ яренны х  по лиц ейских . О каз ало сь,  ч то  бо льш о й само лет бы л первы м В-29,  по ставленны м в о бстано вке бо льш о й секретно сти Во з д у ш но му  ко рпу су  армии,  и,  естественно ,  аэ ро д ро м бы л з акры т. П о сле д о лгих  и неприятны х  о бъ яснений верто лет все-таки з аправили и вы пу стили. Е щ е в нач але 1944 г. армия з аказ ала первы е 26 R-6A,  во  з аняты й про из во д ство м R-4 и R-5 Б рид жпо ртский з аво д  третью  маш ину  у же «о сво ить» не мо г. С ико рский по про сил верну ть ему  стары й з аво д  в С тратф о рд е,  но  д ля э то го  приш ло сь бы  прервать там серийны й вы пу ск лу ч ш его  истребителя ВМ Ф  F-4U «К о рсар»,  про из во д ство  ко то ро го  вх о д ило  в ч исло  прио ритетны х  про грамм авиац ио нно й про мы ш ленно сти С Ш А . На э то  из  ру ко во д ства ко нц ерна по йти никто  не рискну л,  и правление «Ю найтед  Э ркраф т» реш ило  перед ать лиц енз ию  на про из во д ство  R-6 сво ей д о ч ерней ф ирме «Нэ ш -К елвинейто р» в Д етро йте. В о ктябре 1944 г. э та ф ирма у же нач ала по ставки R-6А ,  а в ф еврале 1945 г. R-6 (к то му  времени у же бы л по лу ч ен з аказ  на 730 маш ин) . Неко то ры е из  э тих  маш ин у спели на театр во енны х  д ействий. С  ию ня 1945 г. не-ско лько  R-6 бы ли направлены  на «во з д у ш ны й мо ст» К итай—Б ирма—И нд ия,  гд е о ни испо льз о вались д ля по иска 
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и спасения э кипажей транспо ртны х  само лето в,  по тер-
певш их  аварию  на э то й линии. Нач авш ееся в 1943 г. серийно е про из во д ство  S-47 (R-4)  по з во лило  присту пить к его  о пы тно й э ксплу атац ии в раз лич ны х  климатич еских  з о нах . 6 но ября 1943 г. по д -по лко вник К у пер принял на з аво д е С ико рско го  но венький YR-4B. П о сле неско льких  про бны х  по лето в о н вз летел с небо льш о й пло щ ад ки по з ад и з аво д а и ч ерез  неско лько  мину т приз емлился в аэ ро по рту  Б рид жпо рта,  гд е его  у же по д жид ал д ву х мо то рны й С -46. Т ак нач алась но вая «о д иссея» R-4. Т еперь его  пу ть лежал на А ляску . А рмии ну жны  бы ли д анны е о  то м,  как по вед ет себя верто лет в э кстремальны х  у сло виях  С евера. Д ля э то го  вы брали испы тательну ю  баз у  в Ф ербенксе. П о -пу тно  о трабаты валась з ад ач а — перево з ка верто лето в само лё тами. Е щ е з ад о лго  д о  по стро йки YR-4B армей-ские инженеры  про д у мы вали таку ю  во з мо жно сть,  и к мо менту  его  по явления транспо ртны й само лет с нео бх о -д имы ми приспо со блениями д ля э то й ц ели бы л го то в. YR-4B раз о брали. С нач ала сняли ло пасти несу щ его  и ру лево го  винто в,  з атем ф ю з еляж раз ъ ед инили на д ве ч асти,  и все э то  по гру з или в С -46 на спец иальны е ло же-менты . П о  прибы тии в Л ад д  Ф илд  сраз у  нач ались испы та-тельские бу д ни. Ну жно  бы ло  о пред елить,  как по вед ет себя д вигатель,  система о х лажд ения,  система у правления при температу рны х  из менениях ,  вяз ко сть гид ро -жид ко стей и смаз ки,  как з ащ итить ло пасти о т о блед е-нения. С раз у  вы яснило сь,  ч то  во д о о тталкиваю щ ее по кры тие на ло пастях  не з ащ ищ ало  их  о т мо кро го  снега. Л о пасти теряли э ластич но сть,  ко ро бились,  трескались. О со бо е внимание у д еляло сь про блеме о блед енения ло пастей в по лете. Э та про блема бы ла серьез ней,  ч ем на само летах . О т д исбаланса во з никала сильная тряска,  гро з ивш ая тяжелы ми по след ствиями. В э тих  у сло виях  спасение бы ло  в немед ленно й по сад ке. Д ля бо льш ей без о пасно сти YR-4B,  имевш ий о бы ч но е ко лесно е ш асси,  д о о бо ру д о вали ещ е и по плавками. Э то  по з во лило  про из во д ить по сад ку  на во д у ,  бо ло то ,  снег,  лед  и д аже в лед яны е то ро сы ,  ко то ры е местны е ш у тники по ч ему -то  наз ы вали «го ло вами негро в». Верто лет по пу тно  испо льз о вался в кач естве ско ро й по мо щ и,  д о ставляя бо льны х  по  вы з о ву  врач а в о тд аленны е з асне- 
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женны е селения. О трабаты вались спасательны е о перац ии,  например перево з ка на внеш ней по д веске на но силках  «ранены х ». В ц ело м испы тания д али о гро мны й о бъ ем инф о рмац ии,  ко то ру ю  ко нстру кто рам ну жно  бы ло  сро ч но  «переварить». О д но временно  про д о лжались испы тания по  расш ирению  д иапаз о на практич еско го  применения верто лето в. Например,  ну жно  бы ло  о пред елить во з мо жно сть баз и-ро вания на ко раблях  и во енны х  транспо ртах  д ля про -тиво д ействия по д во д ны м ло д кам про тивника. Весно й 1943 г. о ни ещ е про д о лжали свирепство вать. В мае 1943 г. XR-4 по д  у правлением Г рего ри впервы е про д е-мо нстриро вал во з мо жно сть по сад ки на палу бу . Д ля э то го  бы ло  по д о брано  су д но  «Б анкер Х илл» с небо ль-ш о й сво бо д но й пло щ ад ко й по серед ине. Е е раз мер со -ставлял 18 x 24 м. П ло щ ад ка с о д но й сто ро ны  бы ла о гра-нич ена капитанским мо стико м,  с д ру г о й,  ближе к ко рме,  — вы со ко й мач то й со  всеми снастями. На х о д у  су д на во з д у х ,  о бтекая мо стик,  стано вился ту рбу лентны м и при по сад ке в э то т «ко ло д ец » в самы й непо д х о д ящ ий мо мент мо г пред ательски по д кину ть сю рприз . Г рего ри не спеш а о блетел су д но  и с вы со ты  примерно  12 м по д  у гло м 45°  стал мед ленно  снижаться. С верх у  пло щ ад ка вы гляд ела ещ е меньш е,  и каз ало сь,  ч то  ло пасти во т-во т нач ну т кру ш ить над стро йки. Но  все о бо ш ло сь. П ило т то ч но  по сад ил маш ину  прямо  в о ч ерч енно м кру ге. Всего  бы ло  сд елано  33 по сад ки и сто лько  же вз лето в. Э ти испы тания про ло жили пу ть д ля вы явления по тенц иальны х  во з мо жно стей баз иро вания. О д нако  о д ин серьез ны й во про с о ставался о ткры ты м — как сажать верто лет на ка-ч аю щ у ю ся палу бу  при во лнении мо ря. Д ля реш ения его  бы л испо льз о ван паро х о д  «Д жеймс П аркер»,  имевш ий пло щ ад ку  на палу бе раз меро м 17x 19 м. В ию не то го  же 1943 г. испы татели про вели три д ня в о ткры то м мо ре. На бо рту  бы ло  д ва верто лета — XR-4 на ко лесно м ш асси и YR-4A на про рез иненны х  над у вны х  по плавках . Д ля то го  ч то бы  верто лет не о тскакивал,  как мяч ик,  о т палу бы ,  на по плавки бы ли над еты  ко льц а. М о ррис и ч еты ре первы х  во енны х  верто летч ика во  главе с Г рего ри про вели ко мп-лекс испы таний. Вы во д  бы л о д ин — верто лет мо жно  ис-по льз о вать д аже при о тно сительно  пло х о й по го д е,  све-жем ветре и во лнении. Л ето м 1944 г. верто лет вно вь
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испы ты вался на бо рту  спец иально  о бо ру д о ванны х  ко раблей,  ч то  о ко нч ательно  по д тверд ило  ц елесо о браз но сть его  испо льз о вания в э то й о бласти. В нач але 1944 г. S-47 впервы е бы л применен д ля спа-сения ч ело веч еских  жиз ней. Вблиз и С анд и Х у к нед але-ко  о т Нью -Й о рка 3 января вз о рвался э сминец  амери-канско г о  ф л о та « Т э рнер». Б ы ли б о ль ш ие жертвы . П о жар у д ало сь по ту ш ить,  но  на бо рту  о каз ало сь мно го  ранены х  и о бо жженны х . Ч асть из  них  нах о д илась в ш о ко во м со сто янии. Нео бх о д имо  бы ло  сро ч но  д о ста-вить из  го ро д ско го  го спиталя кро вяну ю  плаз му . О д на-ко  по го д ны е у сло вия о сло жнили ее д о ставку . С лепя-щ ий  снежн ы й  ш т о рм парали з о вал  д вижение в  нью -йо ркско й гавани. П лаваю щ ий лед  меш ал ко раб-лям. Д о ставка на ко рабле з аняла бы  мно го  времени. С а-мо лет также испо льз о вать бы ло  нельз я. К о манд о вание реш ило  по  трево ге по д нять верто лет. О ко ло  Б ру клина распо лагалась авиац ио нная баз а берего во й о х раны ,  на ко то ро й нах о д ило сь неско лько  R-4. П о  по лу ч ении при-каз а ко манд ир э то й гру ппы  Ф . Э риксо н вы летел с баз ы  и приз емлился во  д во ре го спиталя. Т ам его  у же жд али. О н з абрал плаз му  и ч ерез  14 мин бы л у же в С анд и Х у к. Р анены е мо ряки бы ли спасены . Верто лет про д емо нст-риро вал сво и во з мо жно сти и сд елал то ,  ч то  д ля д ру гих  транспо ртны х  сред ств бы ло  непо сильно .    ВЕРТОЛЕТЫ В БОЕВЫХ У С ЛОВИ Я Х    В насто ящ ее время верто леты  ш иро ко  испо льз у ю тся в во енны х  ц елях . Р аспро странено  мнение,  ч то  винто кры лы е летательны е аппараты  как сред ство  во о -ру женно й бо рьбы  по лу ч или приз нание то лько  по сле во йны  в К о рее. О д нако  э то  не со всем так. П ервы е пред -ло жения о  применении верто лето в д ля во енны х  ц е-лей — бо мбо метания,  раз вед ки,  наблю д ения и д аже вы во з ки с по ля бо я — по явились ещ е в XI X веке. В на-ч але XX века тео ретики з аро жд авш ейся во енно й авиа-
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ц ии стали о тмеч ать верто леты  как во з мо жну ю  со став-ну ю  ч асть бу д у щ их  во з д у ш ны х  ф ло то в. О д нако  рез у ль-таты ,  д о стигну ты е к то му  времени верто летами,  з нач ительно  у сту пали у спех ам д ру гих  летательны х  ап-парато в. С амо леты  и аэ ро статы  д о каз али сво ю  рабо то -спо со бно сть и бы ли приняты  на во о ру жение,  верто леты  же по ка мо гли то лько  по д пры гивать в во з д у х . П о э то му  во енны е вед о мства не спеш или вы д елять сред ства на со з д ание винто кры лы х  аппарато в,  старались вы явить о бласти применения,  гд е верто леты  о кажу тся э ф ф ек-тивнее д ру гих  летательны х  аппарато в. П о требно сть в тако й з амене у же по явилась в го д ы  перво й миро во й во йны . Например,  по явилась ид ея з амены  нед о стато ч но  живу ч их  аэ ро стато в «привяз ны ми» верто летами. Наибо льш у ю  активно сть в реализ ац ии про явили во ен-ны е  А встро -Венгрии. П о д  ру ко во д ство м С . П етро ц и,  Т . К арман и В. Ц у ро вец  по стро или в нач але 1918  г. д ва верто лета раз ны х  сх ем. О д ин из  них  (без  летч ика на бо рту )  со верш ил о ко ло  8 0 по д ъ емо в в во з д у х  на вы со ту  д о  50 м. В го д ы  перво й миро во й во йны  и по сле ее о ко нч ания по след о вала раз рабо тка ещ е ряд а верто лето в,  ф инанси-ро вавш аяся во енны ми вед о мствами неко то ры х  стран. О д нако  у ро вень нау ки и тех ники впло ть д о  серед ины  8 0-х  го д о в ещ е не мо г о беспеч ить со з д ание рабо то спо -со бно го  верто лета. В то  же время о н бы л д о стато ч ен д ля д ру го го  типа винто кры лы х  летательны х  аппарато в — авто жира. В 1930 г. снач ала в Велико британии,  а з атем в С Ш А  нач ало сь серийно е про из во д ство  авто жиро в. Т еперь стало  реально  о пред елить практич еские во з мо жно сти винто кры лы х  аппарато в. Во енны е не з амед лили э тим во спо льз о ваться. Наибо льш его  раз мах а д о стигли испы тания авто жиро в в во о ру женны х  силах  С Ш А ,  ко то ры е в 1931 г. при-о брели неско лько  аппарато в П иткерна и К еллета. П ред по лагало сь испо льз о вать авто жиры  в армии д ля раз вед ки,  ко рректиро вки,  связ и,  аэ ро ф о то граф ии и снабжения ч астей,  а на ф ло те д ля по иска по д во д ны х  ло д о к,  о х раны  мо рских  ко нво ев,  патру льно й и спаса-тельно й слу жбы . 23 сентября 1931 г. авто жир П иткерна Р С А -2 (во енно е о бо з нач ение Х О Р -1) ,  ко то ры й вы пу -скался при непо сред ственно м у ч астии Х у ана д е ла 
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С ьерва,  впервы е про д емо нстриро вал по сад ку  и вз лет с палу бы  авиано сц а. П ерспективы  применения авто жиро в в во енно м д еле су щ ественно  во з ро сли в 1933 г.,  ко гд а Х у ан д е ла С ьерва ввел в ко нстру кц ию  непо сред ственно е у правление вту лко й ро то ра. Э то  з нач ительно  по вы сило  пило тажны е х арактеристики и по з во лило  о бо йтись без  кры ла,  благо д аря ч ему  у лу ч ш ились весо вая о тд ач а,  о бз о р и ко мпактно сть авто жира. П рименение в 1933 г. авто жиро в на во енны х  маневрах  в Велико британии з аставило  во енны х  во  мно гих  странах  пересмо треть сво е скептич еско е о тно ш ение к применению  винто кры ло й тех ники. Т ем не менее в бо льш инстве го су д арств на спеш или принимать авто жиры  на во о ру жение. А мериканц ы  о гранич ились их  з аку пко й то лько  д ля со з д ания у ч ебно го  ц ентра. Немц ы  пред по ч ли принять на во о ру жение в кач естве связ но го  не авто жир,  а легкий само лет с бо льш о й мех аниз ац ией кры ла (Ф из лер Fi -156 «Ш то рх ») . В Велико британии во енны е вы д елили сред ства не на расш ирение имевш его ся парка авто жиро в с непо сред ственны м у правлением,  а на по стро йку  пяти авто жиро в С -40 но во го  по ко ления с так наз ы ваемы м «пры жко вы м» старто м. О ни у спеш но  э ксплу атиро вались в кач естве связ ны х  в Б ританско м э кспед иц ио нно м ко рпу се во  Ф ранц ии,  но  бы ли по теряны  в 1940 г. при э ваку ац ии в Д ю нкерке. О ставш иеся в А нглии авто жиры  С -30 бы ли мо билиз о ваны  д ля применения в калибро вке ло като ро в. С ф о рмиро ванны й д ля э то й ц ели О тд ельны й авто жирны й э скад ро н,  имевш ий 15 С -30,  про су щ ество вал д о  ко нц а во йны . Ф ранц ия бы ла ед инственно й страно й,  всту пивш ей во  вто ру ю  миро ву ю  во йну ,  ко то рая имела бо льш о й парк во енны х  авто жиро в. Х о тя пред по лагало сь сф о рмиро вать 46 авто жирны х  наблю д ательны х  о тряд о в по  три маш ины  в кажд о м,  о д нако  к нач алу  во йны  в во йсках  бы ло  то лько  52 авто жира Le O  С -30 и ещ е 8  на ф ло те. А вто жиры ,  применявш иеся д о  ко нц а мая 1940 г.,  не сы грали з аметно й ро ли в бо евы х  д ействиях ,  з а исклю ч ением д ву х  ф ло тских  э скад р по  8  — 10 авто жиро в,  э ф ф ективно  испо льз о вавш их  сво и аппараты  д ля патру лиро вания над  Л а-М анш ем. И з  д ру гих  стран авто жиры  во  вто ро й миро во й во йне э пиз о д ич ески испо льз о вали С С С Р  и Я по ния. А вто жирная ко рректиро во ч ная э скад рилья из  пяти аппарато в А -7-З А  применялась со вет- 
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скими во йсками в С мо ленско м сражении (правд а,  пре-иму щ ественно  д ля раз брасы вания листо во к) . Я по нц ы  нач иная с 1941 г. пы тались применить д ля бо рьбы  с по д во д ны ми ло д ками неско лько  авто жиро в К А -1 со -з д анны х  ф ирмо й «К аяба» по  американским о браз ц ам.    Т аким о браз о м,  первы й рабо то спо со бны й тип винто -кры ло го  летательно го  аппарата авто жир,  несмо тря на все во з лагавш иеся на него  над ежд ы ,  не по лу ч ил миро -во го  распро странения в во о ру женны х  силах  и не сы г-рал з аметно й ро ли в во енны х  д ействиях  нач ала вто ро й миро во й во йны . О д нако  о пы т его  э ксплу атац ии по з во -лил раз рабо тать ш иро ку ю  гамму  перспективны х  о бластей применения вертикально  вз летаю щ их  аппарато в,  и к то му  времени,  ко гд а со з д ание рабо то спо со бно го  верто лета стало  во з мо жны м,  во енны е у же имели ч етку ю  картину  испо льз о вания винто кры лы х  летательны х  аппарато в.    П ервы й серийны й верто лет бы л немец кий «Ф о кке-А нгелис» Fa-223. Э то т верто лет со  вз летны м весо м д о  4300 кг бы л з апу щ ен в про из во д ство  в нач але 1942 г. сраз у  серией в 400 э кз емпляро в в пяти вариантах :  транспо ртно м,  про тиво ло д о ч но м,  по иско во -спасательно м,  раз вед ы вательно м и у ч ебно м. О д нако  из -з а по сто янны х  бо мбежек со ю з никами немец ких  з аво д о в у д ало сь по стро ить то лько  14 верто лето в. Верто леты  Fa-223 д о стато ч но  активно  испо льз о вались германскими во о -ру женны ми силами д ля сро ч но й перево з ки гру з о в,  в то м ч исле и на внеш ней по д веске,  ко гд а перево з ка д ру гими сред ствами бы ла з атру д нена (например,  ч асти ракет V-2) ,  сро ч но й д о ставки ш табны х  о ф иц еро в,  раз вед ки ,  в ы в о з ки ранены х  и сбиты х  лет ч ик о в и з  неприятельско го  ты ла. В го д ы  во йны  ф ирмо й «Ф о кке А нгелис» бы ли также со з д аны  о д но местны й бу ксиру емы й планер-авто жир д ля баз иро вания на по д во д ны х  ло д ках  Fa-З З О  — «летаю щ ий периско п» (по стро ено  о ко ло  200 э кз емпляро в)  и д есантны й планер-авто жир Fa-225,  нач ата по стро йка о д но местно го  верто лета Fa-336 д ля по д во д ны х  ло д о к и верто лета-крана Fa-28 4 гру -з о по д ъ емно стью  6, 5 то нн. К ро ме Fa-223 в Г ермании в 1942 г. нач ало сь серийно е про из во д ство  легко го  верто -лета «Ф латтнер» F1-28 2 в д ву х  вариантах :  палу бны й и наз емно го  баз иро вания. И з  планиро вавш их ся 1000 ма-ш ин у д ало сь по стро ить по  тем же прич инам то лько  24. 
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О бо ру д о ванны й системо й прину д ительно го  притяга при по сад ке на палу бу ,  F1-28 2 нач ал э ксплу атиро ваться на ко раблях  у же с 1942 г. О н испо льз о вался д ля по иска по д во д ны х  ло д о к и спасения на во д е. С у х о пу тны й вари-ант,  пред наз нач авш ийся д ля со про во жд ения танко вы х  ч астей,  про клад ки телеф о нны х  про во д о в и ко рректи-ро вки арто гня,  д о каз ал сво ю  вы живаемо сть и малу ю  у яз вимо сть. О н о тлич ился весно й 1944 г. в у ч ебно м бо ю  с истребителями М е-109 и FW-190,  а з атем в 1945 г. в реальны х  бо евы х  д ействиях  в П о мерании и по д  Б ерли-но м. Т еперь мы  вид им,  как то лько  немец кие ко нстру кто ры  о каз ались спо со бны  со з д ать го д ны е д ля практич еско го  применения верто леты ,  во о ру женны е силы  Г ермании,  не меш кая,  сраз у  наш ли д ля них  ш иро ку ю  о бласть применения. Т о лько  сво евременно е у нич то жение з аво д о в-из го то вителей со ю з но й авиац ией пред о тв-ратило  массо во е по явление немец ких  верто лето в на ф ро нтах  вто ро й миро во й во йны . П рименение же гер-манскими во о ру женны ми силами имею щ их ся верто ле-то в но сило  раз ро з ненны й х арактер,  и х о тя о но  по ро й бы ло  д о стато ч но  э ф ф ективно ,  су щ ественну ю  ро ль в бо -евы х  д ействиях  сы грать не мо гло . И з  всех  стран мира массо во е серийно е про из во д ство  верто лето в у д ало сь на-лад ить в нач але 1943 г. то лько  С Ш А ,  и э то  бы ли верто -леты  С ико рско го . В 1944 г. нач ало сь их  применение непо сред ственно  в бо евы х  д ействиях . В э то  время англо -американские во йска вели тяжелы е бо и с япо нц ами в Ю го -Во сто ч но й А з ии,  в ч астно сти в Б ирме. Х арактер местно сти и при-ро д ны е у сло вия севера Б ирмы  и во сто ка И нд ии нало -жили о тпеч ато к на вед ение во енны х  д ействий. Г о ры ,  д жу нгли,  нераз витая сеть д о ро г не по з во ляли иметь спло ш ну ю  линию  ф ро нта. Во йна но сила о ч аго вы й х а-рактер. Д ля у д ержания иниц иативы  со ю з никами бы ли со з д аны  спец иальны е у д арны е по д раз д еления «д жангл ф айтерз »,  сражавш иеся в глу бо ко м ты лу  у  япо нц ев. К о манд о с,  баз иру ясь на со з д анны х  в д жу нглях  секрет-ны х  о по рны х  пу нктах ,  со верш али напад ения на япо н-ские гарниз о ны ,  транспо ртны е ко мму никац ии. С наб-жение э тих  о по рны х  пу нкто в бо еприпасами и снаряжением,  а также вы во з ку  бо льны х  и ранены х  о беспеч ивала П ервая авиац ио нная гру ппа,  вх о д ивш ая 
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в со став американских  во енно -во з д у ш ны х  сил. Д нем,  а бо льш ей ч астью  но ч ью  д есятки само лето в,  у кло няясь о т атак япо нских  истребителей,  на пред ельно  мало й вы со те скры тно  прилетали на баз ы . Д ля э то го  испо льз о вались в перву ю  о ч еред ь маленькие само леты ,  спо со бны е вз летать и сад иться на о гранич енны е пло щ ад ки. З а сво й вид  и спо со б д ействия о ни но сили наз вание «ку з неч ико в». О д нако  в неко то ры е места д аже «ку з не-ч ики» по пасть не мо гли. Б о евы е д ействия ко манд о с бы ли сто ль э ф ф ективны ,  ч то  вы сш ее ко манд о вание го то во  бы ло  вы по лнить лю -бу ю  их  про сьбу . О д нако ,  ко гд а ко манд ир авиагру ппы  по лко вник Ф . К о кран и его  з аместитель по лко вник Д ж. А лисо н по про сили д о стать сто ль по д х о д ящ ий д ля д ействий в о со бы х  у сло виях  верто лет,  о б испы таниях  ко то ро го  им бы ло  у же из вестно ,  генералы  то лько  раз ве-ли ру ками. Над ежд  на по лу ч ение но во го  о пы тно го ,  ещ е не по лу ч ивш его  о ф иц иально го  приз нания вид а авиац и-о нно й тех ники,  к то му  же вы пу щ енно го  в о гранич енно м ч исле э кз емпляро в,  практич ески не бы ло . П о мо гла М о сква. Т ак у ж по лу ч ило сь,  ч то  по лко вник А лисо н направил-ся в М о скву  с миссией связ и. Т ам о н по з нако мился с со ветнико м и близ ким д ру го м през ид ента Р у з вельта Г . Г о пкинсо м. П о лко вник не растерялся,  и вско ре на бо льш о м верх у  з а него  з амо лвили сло веч ко . В рез у льта-те авиагру ппа по лу ч ила ч еты ре YR-4B. В марте 1944 г. в во сто ч но й И нд ии по явились первы е летч ики,  о бу ч ен-ны е пило тиро ванию  верто лето в. Вслед  з а ними прибы ли и невид анны е аппараты . О ни перево з ились на ч еты -рех мо то рны х  транспо ртны х  само летах  «Д у глас» С -54 (DC-4)  прямо  из  Р айт Ф илд . П ерелет ч ерез  А тлантику ,  А ф рику  и Б лижний Во сто к з анимал ч у ть бо льш е трех  д ней. «К ак же о ни у х итрились д о стать э ти ш ту ко ви-ны ? »,  — нед о у мевали генералы . — Вид но ,  и впрямь «береты » все мо гу т». К о манд о вание перво й авиагру ппо й не спеш ило  при-менять но ву ю  тех нику  в бо евы х  у сло виях . О но  прекрас-но  со з навало  о тветственно сть. Верто летч ики со  сво ими аппаратами распо лагались на ты ло во й баз е,  вы з ы вая лю бо пы тство  и скептич еские у смеш ки бы валы х  во з -д у ш ны х  во лко в. Нако нец  слу ч ай пред ставился. П ервы й вы лет в бо евы х  у сло виях  бы ло  по ру ч ено  вы по л- 
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нить лейтенанту  К артеру  Х арману . Е му  ну жно  бы ло  перелететь в Т аро  на севере Б ирмы ,  т. е. про йти о ко ло  1000 км над  террито рией,  бо льш ей ч астью  з анято й про -тивнико м. П еред  вы лето м пило ту  вру ч или пред писа-ние д о браться д о  секретно й баз ы  по д  ко д о вы м наз ванием «А берд ин» д ля вы по лнения о д но го  сверх сро ч но го  з ад ания. П о д ро бно сти о н по лу ч ит на месте лич но  о т по лко вника К о крана. Х арман д о гад ы вался,  ч то ,  по -ви-д имо му ,  ему  прид ется ко го -то  вы во з ить,  и по э то му  о н приказ ал мех аникам со о ру д ить сбо ку  маш ины  ло же-мент и у стано вить на него  но силки. К ро ме то го ,  у ч иты -вая о пы т д ру гих  пило то в,  К арман з апасся канистрами с бенз ино м. Е го  YR-4B ранее испо льз о вался как трени-ро во ч ны й,  и д ально сть верто лета бы ла небо льш о й,  со -из меримо й с рассто яниями межд у  про межу то ч ны ми аэ ро д ро мами,  на ко то ры х ,  впро ч ем,  бенз ина то же мо гло  не бы ть. П ервы м бы л Д имапу р. О н перех о д ил из  ру к в ру ки,  и не бы ло  то ч но  из вестно ,  сво и там или япо нц ы . Х арман вз летел и по степенно  набрал 2 ты с. м. К у рс на север. П ило т ш ел по  у з ко ко лейке. Х о ть о на ч астенько  про па-д ала в ту ннелях ,  э то  бы л прекрасны й о риентир. На ко мпас над ежд ы  не бы ло . И з -з а нах о д ящ их ся в кабине канистр о н по каз ы вал неправильно . Вско ре по каз ался Д имапу р. П ило т на всякий слу ч ай сниз ился. На э то й вы со те его  не сраз у  з аметят,  и,  кро ме то го ,  в слу ч ае о пасно сти бу д ет во з мо жно сть «ку барем» ны рну ть в д жу нгли и на время у кры ться. Вед ь верто лет бы л со -верш енно  без з ащ итен. Но  все о бо ш ло сь. Т ак о н в о жи-д ании по явления япо нских  истребителей,  меняя вы со ту  и ино гд а ку рс,  благо по лу ч но  д о брался д о  Т аро . Х арман у же пред вку ш ал о тд ы х  на неско лько  д ней,  но  из  «А берд ина» по лко вник К о кран прислал рад ио грамму :  «С ро ч но  приш лите аппарат д ля вз бивания яиц ». П ило та по ко ро било  тако е сравнение. У теш ало ,  ч то  по  крайней мере о но  бы ло  о браз но е. Но  д елать неч его . На-д о  го то виться к по лету . П о  расч етам,  то пливно го  бака явно  не х ватало . Д ля з аправки из  канистр ну жно  бы ло  искать по д х о д ящ ее место  д ля по сад ки,  но  во кру г япо н-ц ы . Ч то  д елать?  Х арман о братился к местны м летч и-кам. Т е по каз али на карте вы со х ш ее о з еро  в по переч нике 15 км и ро вно е как сто л. О ни у теш али верто летч ика:  мо л,  япо нц ы  нео жид анно  по явиться не мо гу т,  а как на- 
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ч ну т стрелять,  так о н и у з нает о  их  приближении. О д -нако  Х армана такая перспектива не у страивала. М ех а-ники з а но ч ь приспо со били у  него  над  го ло во й то плив-ны й бак о т само лета L-5,  и теперь Х арман мо г в по лете д о бавлять бенз ин в сво й о сно вно й. У тро м 23 апреля 1944 г. пило т благо по лу ч но  д о брался д о  «А берд ина» — небо льш о й по сад о ч но й пло щ ад ки,  на ко то ро й нах о д ило сь неско лько  легких  само лето в,  у кры ты х  маскиро во ч ны ми сетями. П о лко вник К о кран бы л ч рез вы ч айно  лю без ен. О н о свед о мился,  приятен ли бы л по лет,  у то мился ли го сть,  и,  у слы ш ав бо д ры й о т-вет,  ту т же пред ло жил д ельц е. Ну жно  бы ло  слетать з а 50 км и о тту д а перебро сить ч еты рех  ч ело век в наз на-ч енно е место . Д ело  бы ло  в то м,  ч то  в д жу нглях  из -з а о тказ а д вигателя по терпел аварию  о д ин из  «ку з неч и-ко в»,  на бо рту  ко то ро го  нах о д ило сь тро е «д жангл ф ай-теро в» — д во е ранены х  и о д ин бо льно й малярией. Ни о д но й по д х о д ящ ей пло щ ад ки д ля само лета вблиз и них  не бы ло . П о  но ч ам по павш им в бед у  сбрасы вали про д о -во льствие. Нич ем д ру гим по мо ч ь не мо гли. Во т по ч ему  по лко вник так то ро пил Х армана. Л етч ики «ку з неч и-ко в» с «А берд ина» у же х о ро ш о  о бслед о вали местно сть пред сто ящ ей о перац ии и нед алеко  о т несч астны х  о бна-ру жили и небо льш о е рисо во е по ле. Т у д а с бо льш им тру -д о м и перебралась гру ппа,  ко то ру ю  у же у вед о мили о  пред сто ящ ем прибы тии невид анно го  аппарата. В пу ти Х армана япо нц ы  не беспо ко или. Встретился то лько  сво й истребитель Р -40. К ач ну в кры ло м,  о н про -несся мимо . П о  то му ,  как лих о  и неприну жд енно  пило т «ко з ы рну л» верто лету ,  мо жно  бы ло  по д у мать,  ч то  на э тих  во з д у ш ны х  д о ро гах  о н приветству ет сво его  старо го  приятеля на э то й «верту ш ке» кажд ы й д ень. К о гд а Х арман приз емлился в у сло вленно м месте,  первы й ранены й,  ко то ро го  по д несли к верто лету ,  сд е-лал пило ту  ко мплимент:  «С тарина,  а ты  по х о ж на анге-ла! » Д ействительно ,  д ру гим пу тем спасти э тих  ранены х  бы ло  нево з мо жно . П о сле перво го  у д ач но го  применения верто лета бы л про вед ен ещ е ряд  по д о бны х  о перац ий. О д нажд ы  Х ар-ман д аже по ставил сво ео браз ны й реко рд ,  по д няв сраз у  д ву х  ранены х . О д но го  по местили на но силки,  вто ро го  «прилепили» к д ру го му  бо рту  верто лета. Всего  бы ло  спасено  18  ч ело век. З а сво и по леты  Х арман бы л на- 
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гражд ен вы сш ей авиац ио нно й наград о й С Ш А  — кре-сто м «З а вы д аю щ иеся летны е з аслу ги». П о мимо  спасения ранены х  и э кипажей сбиты х  са-мо лето в верто леты  испо льз о вались д ля связ и,  во з -д у ш но го  наблю д ения,  артиллерийско й ко рректиро вки и снабжения о кру женны х  гарниз о но в. О со бенно  о жесто ч енны е бо и в 1944 г. про исх о д или в райо не ин-д ийско го  го ро д а И мпх ал. В э то м сравнительно  кру пно м ад министративно м ц ентре и транспо ртно м у з ле му жественно  з ащ ищ ался англо -инд ийский гарниз о н. Я по нц ы  о кру жили го ро д ,  перерез ав все д о ро ги к нему . С набжение гарниз о на про из во д ило сь то лько  по  во з д у х у . В э то м у ч аство вали и YR-4B. Б о и з а И мпх ал з ако нч ились по бед о й со ю з нико в. Я по нц ы  вы д о х лись и по сле по ражения у  э то го  го ро д а не про вели ни о д но й у спеш но й о перац ии. Б о лее то го ,  о ни нач али о тсту пать. П о сле по явления на театре во енны х  д ействий верто -лето в япо нц ы  бы стро  з аметили но вы е летательны е аппараты  и по  д о сто инству  их  о ц енили. Д икто р япо н-ско го  рад ио  со о бщ ил:  «Я нки из брали но ву ю  ф о рму  у страш ения». Вид имо ,  «ко ф емо лки» сеяли панику  в ряд ах  нед авно  ещ е бо д ры х  з ах ватч ико в. Я по нские летч ики стали о х о титься з а верто летами,  о д нако  э то  о каз ало сь не таким у ж про сты м д ело м. «Верту ш ки» летали,  ч у ть не з ад евая д еревья,  ч то  весьма з атру д няло  их  о бнару жение. К о гд а все же истребитель нах о д ил ц ель и у стремлялся на нее,  верто летч ик,  по льз у ясь вы со ко й маневренно стью  сво ей маш ины ,  бы стро  прятался в д жу нглях . Я по нец  про скакивал мимо . С по со бно сть тих о х о д но го  и,  каз ало сь бы ,  без з ащ итно го  верто лета у кло няться о т атак само лето в бы ла по д -твержд ена и э кспериментально . А нглич ане,  по лу ч ив-ш ие в 1948  г. первы е верто леты  С ико рско го ,  про вели у ч ебны е атаки на верто лет сво им лу ч ш им истребителем «С у пермарин С питф айр V». А нглийские асы  с из у млением о бнару жили,  ч то  э то  ку д а сло жнее,  ч ем атако вать ско ро стны е ц ели. О сенью  1944 г. в авиац ио нны е ч асти армии и ф ло та С Ш А  стали по сту пать первы е серийны е R-4. О ко ло  трех  с по ло вино й д есятко в бы ло  направлено  в во йска,  сражавш иеся в Б ирме и К итае. Во енно -мо рско й ф ло т сво и HNS-1 (ф ло тско е о бо з нач ение R-4)  стал испо ль-
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з о вать д ля наблю д ения на во д е,  о со бенно  в райо не Т и-х о о кеанско го  театра во енны х  д ействий. В ко нц е во йны  к ним присо ед инились первы е S-49. Неско лько  верто -лето в HNS-1 бы ло  прид ано  плаву ч им ремо нтны м баз ам,  о беспеч ивавш им бо евы е д ействия в Т их о м о кеане «сверх крепо стей» В-29. О ни по з во ляли бы стро  д о став-лять сро ч ны е гру з ы  прямо  к само летны м сто янкам на берегу . В по след ние во енны е месяц ы  верто леты  С ико р-ско го  у же «слу жили» кро ме Б ирмы  и К итая в Но во й Г винее,  на О кинаве и Ф илиппинах . Всего  з а го д ы  во йны  бы ло  вы пу щ ено  о ко ло  400 S-47,  S-48  и S-49 вместе вз яты х . О пы т э ксплу атац ии R-4 в бо евы х  у сло виях  по каз ал,  ч то  верто лет является нез аменимы м сред ство м в ряд е о бластей применения,  в перву ю  о ч еред ь при спасении ч ело веч еских  жиз ней. В Е вро пе верто леты  С ико рско го  первы ми стали при-менять англич ане. К о гд а в январе 1944 г. в Е вро пу  о т-правлялся о ч еред но й ко нво й,  на палу бе британско го  транспо рта «Д агестан» на спец иально  о бо ру д о ванно й пло щ ад ке наш ло сь место  д ля неско льких  верто лето в из  ч исла з аказ анны х  ко ро левскими во о ру женны ми силами о пы тны х  YR-4B. В о кеане летч ики впервы е применили их  д ля наблю д ения з а по д во д ны ми ло д ками про -тивника. В д альнейш ем англич ане ещ е не раз  со вмещ али таким о браз о м перево з ку  верто лето в с про -тиво ло д о ч ны ми о перац иями. П о  прибы тии верто лето в в Велико британию  YR-4B по сту пили снач ала в раз лич -ны е исслед о вательские и у ч ебны е ц ентры ,  а з атем в з намениты й 529-й э скад ро н,  гд е о ни з аменили авто жи-ры  С -30,  применявш иеся д ля калибро вки рад аро в,  а также д ля связ и и наблю д ения. П о д во д я ито ги первы х  о пы то в практич еско го  при-менения верто лето в в во енны х  ц елях ,  мо жно  о тметить,  ч то  впервы е налад ить сравнительно  ш иро ко е и систематич еско е во енно е применение верто лето в у д а-ло сь то лько  англо -американским во о ру женны м силам. И  э тими верто летами стали аппараты  с кры латы м «S» на бо рту . О ни внесли сво й по сильны й вклад  в раз гро м гитлеро вско й Г ермании и милитаристско й Я по нии.



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 330  

БИ З Н ЕС  И  М И ЛОС ЕРД И Е   П о  о ко нч ании вто ро й миро во й во йны ,  несмо тря на налич ие трех  типо в верто лето в,  нах о д ящ их ся в про из во д стве и наш ед ш их  применение в во о ру женны х  силах ,  по ло жение во з ро д ивш ейся ф ирмы  С ико рско го  стало  неу сто йч ивы м. П рекращ ение бо евы х  д ействий свело  д о  миниму ма з аказ ы ,  если в 1944 г. бы ло  по стро -ено  144 и в 1945 г. 275 верто лето в,  то  к нач алу  1946 г. ко нвейер в Б рид жпо рте по ч ти встал. А  з а э тим — су д ь-бы  ты сяч  лю д ей,  о пасно сть по тери ц еннейш их  кад ро в. Над о  ч то -то  пред принимать,  как в сво е время с раз рабо тко й у д ач но й S-38 ,  сд елать каку ю -то  э тапну ю  маш ину . Х о тя э ксплу атац ия S-47,  S-48  и S-49 вы явила мно го -ч исленны е сф еры  во енно го  применения верто лето в,  гд е о ни бы ли,  по  су ти,  нез аменимы ми,  ко манд о вание армии и ф ло та С Ш А  со мневало сь в ц елесо о браз но сти вы -д еления о тно сительно  ску д ны х  по слево енны х  сред ств на винто кры лу ю  авиац ию . Д а и не блестящ ие х аракте-ристики первы х  верто лето в,  о со бенно  гру з о по д ъ емно сть и ско ро сть,  не спо со бство вали их  распро странению . Т о ч но  так же о бсто яли д ела и с гражд анскими з аказ ами. Р еклама пред лагала применять винто кры лы е аппараты  в мно го ч исленны х  мирны х  о бластях ,  но  биз несмены  не спеш или раско ш еливаться на непривы ч ны е верто леты ,  бо лее д о ро гие и сло жны е в пило тиро вании и о бслу живании,  ч ем само леты ,  д а и над ежно сть верто лето в о ставляла желать лу ч ш его . Наряд у  с э тими про блемами у  И . И . С ико рско го  к се-ред ине 40-х  го д о в по явились серьез ны е ко нку ренты . «Вино ват» в э то м о тч асти бы л о н сам. Д емо нстрац ио н-ны е по леты ,  рекламны е со о бщ ения о  д о стижениях  вер-то лето в С ико рско го  (в то м ч исле,  например,  о  вы сад ке S-49 с нау ч но й э кспед иц ией в кратер ву лкана П арику -тин в М ексике с у ч астием само го  главно го  ко нстру кто -ра,  о б у ч астии его  аппарато в в ю билейно м ш о у ,  по свя-щ енно м 25-летию  американско й во з д у ш но й по ч ты  и д р.)  во з бу д или интерес к их  раз рабо тке у  мно гих  ко нст-ру кто ро в и биз несмено в. П о  по д сч етам вид но го  амери-канско го  ко нстру кто ра верто лето в А . Я нга,  в С Ш А  во
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вто ро й по ло вине 40-х  го д о в во з никло  свы ш е 340 ф ирм,  з анимавш их ся раз рабо тко й э то го  типа летательно го  ап-парата. Но во е направление раз вития тех ники каз ало сь перспективны м и на первы й вз гляд  весьма прибы льны м. П ро ектиро вались и стро ились винто кры лы е маш ины  раз лич ны х  сх ем и раз меро в — о т о д но местны х  «ранц евы х » и «летаю щ их  мо то ц икло в» д о  мно го винто -вы х  тяжелы х  верто лето в. Ф ирмы  «П латт-Л еП ейд ж» и «Л анд граф » про д о лжали испы тания сво их  о пы тны х  верто лето в по переч но й сх емы ,  намереваясь со з д ать на их  о сно ве тяжелы е верто леты  с бо льш о й гру з о по д ъ ем-но стью . На ф ирме «М ак-Д о ннелл» К . Л . З ах арч енко  присту пил в 1944 г. к по стро йке маш ины  по переч но й сх емы  д ля о бъ явленно го  ВМ С  С Ш А  ко нку рса на со з д а-ние тяжело го  спасательно го  верто лета. Ф ирма «К ел-лет»,  имевш ая о пы т про из во д ства авто жиро в,  з анялась в нач але 40-х  го д о в во  мно го м по д  во з д ействием у спех о в немец ко го  ко нстру кто ра А .Ф леттнера по стро йко й верто лета с перекрещ иваю щ имися о сями несу щ их  вин-то в-синх ро птера. Ч у ть по з же к раз рабо тке анало гич но й сх емы  присту пили и братья К аман. М но гие ко нст-ру кто ры ,  сред и них  Г . П ентеко ст,  Н. П апад ако с,  Н. Б рентли,  вы брали д ля сво их  верто лето в со о сну ю  сх ему . Б о льш инство  же американских  ко нстру кто ро в пред по ч ли о д но винто ву ю . О со бенно  о пасны ми ко нку -рентами вско ре стали А . Я вг и С . Х иллер,  вы бравш ие вслед  з а И .И . С ико рским о д но винто ву ю  сх ему ,  а также Ф . П ясец кий,  сто ро нник про д о льно й,  и братья К аман. К о нстру кто р ф ирмы  «Б елл» А рту р Я нг,  д авний при-верженец  винто кры ло й тех ники,  по стро ил по д  непо с-ред ственны м влиянием у спех о в С ико рско го  верто лет классич еско й о д но винто во й сх емы  — Б елл-30. Не-ско лько  нестанд артны х  реш ений су щ ественно  у про сти-ли ко нстру кц ию  э то го  аппарата и о блегч или его  пило -тиро вание. На о сно ве Б елл-30 в 1946 г. бы л со з д ан о ч ень у д ач ны й д ву х местны й Б елл-47. Т у т пред приим-ч ивы й ру ко во д итель ф ирмы  Л арри Б елл «о бо ш ел» И . И . С ико рско го . 8  марта 1946 г. э то т аппарат впервы е в верто летно й практике по лу ч ил гражд анский сертиф икат летно й го д но сти,  х о тя правила сертиф кац ии раз -рабаты вались с у ч ето м о пы та э ксплу атац ии первы х  верто лето в с инд ексо м «S». Б елл-47 о ставался лу ч ш им верто лето м сво его  класса д о  само го  ко нц а 60-х  го д о в. 
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О н про из во д ился в раз ны х  мо д иф икац иях  в С Ш А ,  в ряд е з ару бежны х  стран впло ть д о  насто ящ его  времени и тем самы м у стано вил реко рд  д о лго жительства. К о нст-ру кто рский талант Я нга и ко ммерч еский талант Б елла сд елали их  ф ирму  главны м ко нку ренто м С ико рско го  в легких  верто летах  на веч ны е времена. Но  в 40-е го д ы  э то му  ко нку ренту  также не вез ло . И з  бы стро  «вы бро -ш енны х » на ры но к в 1944 г. по  реш ению  у веренно го  в у спех е Л . Б елла 500 верто лето в Б елл-47 свы ш е 400 при-ш ло сь верну ть на склад  как не по льз у ю щ иеся спро со м. Д ля з аво евания ры нка в бо рьбе с ко нку рентами И .И . С ико рским в ф еврале 1946 г. бы л по стро ен S-51. С о з д анны й на баз е S-48  э то т по слево енны й верто лет о т-лич ался о т пред ш ественника бо лее мо щ ны м д вигателем и у велич енны м о бъ емо м кабины ,  вмещ авш ей вместо  д ву х  ч ело век ч еты рех . Э то  по з во лило  су щ ественно  расш ирить о бласти применения верто лета. У спеш ная раз рабо тка S-51 бы ла во  мно го м о бяз ана о пы ту ,  нако пленно му  при со з д ании пред ш еству ю щ их  верто лето в и у тилиз ац ии ряд а агрегато в,  ч астей и д еталей S-48 . Б лаго д аря э то му  о пы ту  раз рабо танная,  например,  мето д ика по з во ляла о тстраиваться о т рез о нансо в,  снижать у ро вень вибрац ий. С тало  во з мо жны м про вести у стало стны е испы тания ло пастей несу щ его  винта. В 1946 г. ф ирмо й бы л по стро ен спец иальны й стенд  д ля испы таний несу щ их  винто в,  приво д имы х  в д вижение мо щ ны м э лектро д вигателем. На э то м стенд е о трабаты вались винты  д ля S-51 и по след у ю щ их  верто лето в. С о з д анны е к э то му  времени стенд ы  ресу рсны х  испы таний по з во лили о беспеч ить нео бх о д иму ю  над ежно сть ч астей и д еталей ко нстру кц ий. П ро вед енны й пред варительны й анализ  прич ин во з никно вения вибрац ии по з во лил су щ ественно  сниз ить их  д о  миниму ма. Д ру гая важная з ад ач а,  ко то рая в то  время сто яла перед  верто лето стро ением,  — у лу ч ш ение пило тажны х  х арак-теристик. Впервы е в исто рии верто лета на S-51 бы л у с-тано влен гиро стабилиз ато р. В ц ело м S-51 о каз ался не-пло х о й «рабо ч ей ло ш ад ко й». Верто лет бы л сертиф иц иро ван в апреле 1947 г.,  о д нако  э ксплу атац ия его  гражд анскими з аказ ч иками нач алась з нач ительно  раньш е. В перву ю  о ч еред ь S-51 стали испо льз о вать д ля раз во з ки по ч ты  и сро ч ны х  гру з о в. У же в о ктябре 1946 г. три S-51 со ед инили Ч икагский 
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аэ ро по рт с го ро д ским д ело вы м ц ентро м,  а также с близ -лежащ ими го ро д ами. В то м же го д у  в Ф илад ельф ии бы ла со з д ана ко мпания «Х елико птер Э р Т ранспо рт»,  ко то рая спец иализ иро валась на сро ч ны х  ч артерны х  перево з ках . О на испо льз о вала д ля э тих  ц елей ч еты ре S-51. Т ри из  них  бы ли э ф ф ектно  про д емо нстриро ваны  в нео бы ч но й о перац ии — главная Х артф о рд ская то рго вая ф ирма реш ила о тметить сво й сто летний ю билей сро ч но й д о ставко й по ку по к з аказ ч икам в 66 го ро д о в ш тата К о ннектику т. С  о ктября то го  же го д а нач ала д ейство вать и первая в мире регу лярная линия по  раз во з ке по ч ты  на верто летах ,  о рганиз о ванная авиако мпанией «Л о с-А нжелес Э йру э йз ». Во семь верто лето в ш есть д ней в нед елю  стро го  по  расписанию  раз во з или по ч ту  межд у  29 по ч то вы ми о тд елениями ш тата К алиф о рния,  про во д я кажд ы й д ень в во з д у х е по  13 ч  и со верш ая ежед невно  по  110 по сад о к. О тно сительно  прежних  спо со бо в д о ставки э ко но мия времени при перево з ках  со ставляла о т 4 д о  19 ч . С и-ко рский сч итал,  ч то  настало  время и пассажирских  перево з о к,  о со бенно  на линиях  го ро д  — аэ ро по рт. О т американских  пред принимателей не о тставали их  британские ко ллеги. В 1947 г. авиако мпания «Б ритиш  Е у ро пиен Э йру э йз » со з д ала э кспериментально е верто -летно е о тд еление,  в со став ко то ро го  вх о д или три спец и-ально  прио бретенны е д ля э тих  ц елей S-51. Д ва го д а о ни д нем и но ч ью  во з или по ч ту  межд у  го ро д ами во сто ч но й А нглии,  прич ем но ч ны е по ч то вы е о перац ии з имо й 1948  г. бы ли первы ми по -насто ящ ему  по летами по  прибо рам. Д ля э то го  S-51 приш ло сь д аже д о о снастить д о по лнительны м о бо ру д о ванием. В 1950 г. э та британская авиако мпания стала перво й в мире,  ко то рая о ткры ла регу лярны е перево з ки пассажиро в. Внач але по леты  о су щ ествлялись межд у  Л иверпу лем,  К ард иф о м и У рексх емо м,  а по то м — и межд у  ц ентральны ми аэ ро по ртами. В 1954 г. регу лярны е пассажирские перево з ки на верто летах  S-55 стали вы по лняться межд у  аэ ро по рто м Х итро у  и ц ентро м Л о нд о на. П о мимо  по ч то во -пассажирских  перево з о к и ч артерны х  перево з о к мелких  партий сро ч ны х  гру з о в,  S-51 по лу ч или ш иро ко е применение также в мед иц инско й ско ро й по мо щ и,  на сельско х о з яйственны х  рабо тах ,  в по лиц ии,  тамо женно й слу жбе,  при по иско во -спаса- 
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тельных работах, при контроле крупноплощадных объ-ектов  и т. д.  В ез  преув елич ения  м ож но сказ ать, ч то S-51  в м есте с Б елл-4 7  полож ил нач ало г раж данском у прим енению  в ертолетной  техники.  С  сам ог о нач ала S-51  з аинтересов ались и в оенные з а-каз ч ики.  О ни предполаг али з ам енить стоя в ш ие на в оо-руж ении более ранние в ертолеты С икорског о.  К онв ей ер з ав ода в  Б ридж порте опя ть в оз обнов ил работу.  В оз душ ный  корпус арм ия  С Ш А  з акупил партию  S-51  ( H-5D)  для  использ ов ания  ег о в  кач еств е са-нитарног о, средств а св я з и, а такж е для  пров едения  раз в едки и корректиров ки артог ня .  И нж енерные ч асти з аинтересов ались в ертолетом  как средств ом  для  обеспе-ч ения  переправ , прокладки линий  св я з и и трубопров о-дов .  К орпус м орской  пехоты, соз дав  св ое перв ое в ерто-летное соединение в  1 9 4 7  г . , такж е приобрел S-51 .  К ром е тог о, э тот в ертолет в оенные планиров али для  обеспеч ения  в ысадки десанта в  тыл против ника.  Т аког о рода « нов ац ии»  ( по в ыраж ению  теоретиков  десантных операц ий )  поз в оля ли в нести в  них « третье из м ерение» .  К ак для  корпуса м орской  пехоты, так и для  В М Ф  и Б ерег ов ой  охраны S-51 , постав ля в ш иеся  под обоз нач е-нием  HO 3S-1 , предназ нач ались в  перв ую  оч ередь для  пров едения  поисков о-спасательных операц ий .  В ообще спасение ч елов еч еской  ж из ни И .  И .  С икорский  сч итал сам ой  г лав ной  з адач ей  в ертолета, а отню дь не ег о в оен-ное прим енение.  П ерв ое спасение на м оре произ ош ло 2 8  ноя бря  1 9 4 5 г .  В  э тот день раз ыг рался  неш уточ ный  ш торм .  О т стенки порта оторв ало барж у и унесло в  открытое м оре.  Б арж а едв а держ алась на плав у, и дв а находя щихся  на ней  ч е-лов ека уж е 1 6  ч  тщетно ож идали пом ощи.  Н адеж ды на спасение постепенно тая ли.  К то-то дог адался  сообщить об э том  в  Б ридж порт на з ав од С икорског о.  К  м есту тра-г едии, благ о оно оказ алось недалеко, в ылетел на R-5 Д м итрий  ( Д ж им м и)  В инер, тот сам ый  плем я нник И .  И .  С икорског о, который  еще м альч иш кой  пом ог ал строить S-2 9 A, а теперь летч ик-испытатель ф ирм ы « С икорский  Э ркраф т» .  О н см ог , несм отря  на сильный  в етер и дож дь, подой ти к терпя щим  бедств ие;  з ав ис, в ыпустил лебедкой  трос и подня л перв ог о м оря ка в  ка-бину, в торог о для  э коном ии в рем ени пря м о на конц е троса отнес на берег .  
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В  декабре 1 9 4 7  г .  потерпел катастроф у транспортный  сам олет С -54  в  далеком  снеж ном  Л абрадоре недалеко от м естеч ка Г уз -Б ей .  П о трев ог е была подня та спасатель-ная  служ ба аэ родром а В естов ер Ф илд, М ассач усетс, сроч но подг отов лен сам олет С -8 2 .  Н а нег о пог руз или ч астич но раз обранный  R-5, перев ез ли в  Л абрадор, там  собрали и облетали.  Н а в се уш ло м енее суток.  1 1  декаб-ря  лей тенант Т ом ас Т иптон подня л в ертолет в  в оз дух и отправ ился  на поиск.  Н а борту находился  лей тенант С тенли Б ир, г отов ый  оказ ать перв ую  пом ощь постра-дав ш им .  Р аз битый  сам олет был най ден по коридору от срез анных дерев ьев .  Т иптон см ог  посадить R-5 на льду небольш ог о оз ера, в  нескольких сотня х м етров  от м еста падения .  П ассаж ир в ертолета пеш ком  добрался  до об-лом ков  и оказ ал перв ую  пом ощь остав ш им ся  в  ж ив ых.  Ч ерез  некоторое в рем я  была достав лена г руппа в рач ей .  В скоре в  Г уз -Б ей  прибыл в торой  R-5, и на дв ух в ертоле-тах раненых быстро достав или в  г оспиталь.  О ни оста-лись в  ж ив ых и св оим  спасением  были обя з аны в ерто-лету.  Ч рев атой  ав ария м и и катастроф ам и была э ксплуата-ц ия  сам олетов  с ав ианосц ев .  И з -з а ош ибок пилотов  или отказ а техники летч ики в о в рем я  в алета или посадки ч астенько оказ ыв ались в м есто палубы в  в оде и м ог ли рассч итыв ать на пом ощь только с сопров ож даю щих ав ианосец  э см инц ев .  О пытная  э ксплуатац ия  HN S-1  ( ф лотский  в ариант R-4 )  показ ала реальность использ о-в ания  в ертолета для  спасения  лю дей  в  подобных усло-в ия х.  В перв ые такие способности в ертолета в  реальных услов ия х продем онстриров ал опя ть ж е Д .  В инер.  В  1 9 4 7  г .  в о в рем я  м анев ров  ф лота он со св оим  S-51  баз и-ров ался  на ав ианосц е « Ф ранклин Р уз в ельт» .  О днаж ды при з аходе на посадку на ав ианосец  дв ухм естный  сам о-лет подполков ника С таблей на уклонился  с г лиссады, не попал на палубу и рухнул в  м оре.  М аш ина несколько м г нов ений  держ алась на в оде, а потом  к уж асу наблю -даю щих уш ла под в оду.  О днако из ум ленные оч ев идц ы э той  траг едии ув идели, как на пов ерхности в друг  поя -в ился  пилот.  С удя  по в сем у, он был ранен, нич ег о не в идел и беспом ощно барахтался  в  в оде — спасательный  ж илет поч ем у-то не дей ств ов ал.  Н аходив ш ий ся  на па-лубе Д м итрии В инер бросился  к в ертолету.  З а ним  по-следов ал летч ик-наблю датель лей тенант Р алло.  S-51  
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по д нялся в во з д у х  и по спеш ил к месту  катастро ф ы . Д . Вивер акку ратно  по д весил верто лет — ко леса ч у ть не касались во д ы . П ро ш ло  всего  неско лько  мину т с мо мента пад ения,  во  пило т у же о бессилел. Р алло  бро сил ему  ко нец  тро са. С таблейн с тру д о м смо г з ац епить карабин. П о сле э то го  Винер по д нялся на без о пасну ю  вы со ту  и Р алло  нач ал с бо льш им тру д о м кру тить лебед ку  — пило т весил не менее ста кило граммо в. К о гд а живо й гру з  все же по д тяну ли к кабине,  Р алло  никак не мо г его  втащ ить. П ило т у же бы л без  со з нания. Р алло  напо ло вину  вы су ну лся и,  вы пу ская ко ро ткими о ч еред ями со ч ны е тирад ы ,  ры вками по  сантиметру  втаскивал тяжело е тело . Вивер с тру д о м париро вал крен. Нако нец  С таблейн о каз ался в кабине. Д ля о ч истки со вести сд елали кру г. Вто ро го  пило та на по верх но сти не бы ло . Верто лет по спеш ил на авиано сец . С пасенны й по то м го ряч о  благо д арил э кипаж верто лета. Не бу д ь верто лета,  спасательно й ко манд е с э сминц а не х ватило  бы  времени. З а д есять д ней нах о жд ения на авиано сц е Д . Винер спас из  во д ы  ш есть ч ело век. О д ин раз  о н всего  ч ерез  д ве мину ты  по сле пад ения вы тащ ил не у спевш его  д аже испу гаться летч ика,  а в д ру го й — верну л на палу бу  матро са,  сбито го  в во д у  стру ей старту ю щ его  само лета,  прежд е ч ем то го  х ватились на палу бе. Впо след ствии бы ло  о рганиз о вано  спец иально е барражиро вание верто лето в вд о ль бо рто в авиано сц а во  время по лето в само лето в. Э кипаж винто кры ло го  «ангела» со сто ял из  д ву х  ч ело век — пило та и спасателя,  го то во го  спу ститься на лебед ке в во д у  и о каз ать там нео бх о д иму ю  по мо щ ь. К  нач алу  во йны  в К о рее в во о ру женны х  силах  С Ш А  нах о д ило сь 161 S-51 (ещ е 53 маш ины  бы ли у  граж-д анских  з аказ ч ико в) . Верто леты  HO 3S-1 нач али у ч а-ство вать в бо евы х  д ействиях  о д но временно  с вы сад ко й перво й бригад ы  мо рско й пех о ты . Г лавно е их  применение бы ло  на по иско во -спасательны х  и сани-тарно -э ваку ац ио вны х  о перац иях . П о требно сть в них  з д есь бы ла так велика,  ч то  верто леты  перео бо ру д о вались из  наблю д ательно го  в санитарны й вариант прямо  во  ф ро нто вы х  у сло виях . Р ед ко  слу ч ается,  ч то бы  но вы й вид  о ру жия стал сраз у  сред ство м спасения ч ело веч еско й жиз ни. Но  именно  верто леты  нач али сво ю  слу жбу  э ваку ац ией ранены х  в бо евы х  у сло виях  . М ы  з наем о  перво м применении верто лето в в Б ирме в
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1944 г. В К о рее же впервы е 5 тяжело ранены х  мо рских  пех о тинц ев бы ли вы вез ены  с по ля бо я 4 авгу ста 1950 г. П рич ем тро е из  них  бы ли вз яты  с о тро го в х о лмо в,  ку д а не бы ло  д о сту па д аже д ля д жипа. Впо след ствии ранены х  вы во з или прямо  в мед санбат. С нач ала к верто летам о тно сились скептич ески и,  про во д я анало гию  с тро -пич ескими д еревьями,  ко гд а о ни в сильны й ветер раз мах иваю т д линны ми листьями,  наз ы вали их  «раз ъ -яренны ми пальмо ч ками»,  а по то м — с явно й тепло то й «ангелами-х ранителями». П о  свид етельству  о д но го  ге-нерала,  д о  ко рейско й во йны  бо йц ы ,  по лу ч ивш ие на по ле бо я тяжелы е или сред ние ранения,  в 8 0 — 90 слу ч ая х  и з  100 по гибали. Т еперь же картина ре з к о  из менилась. Э та ц иф ра сниз илась д о  10. О со бо е внимание у д еляло сь спасению  летч ико в,  сбиты х  над  террито рией про тивника. А мериканские летч ики имели тщ ательно  про д у манны й ко мплект аварийно го  снаряжения. У  кажд о го  бы л по ртативны й рад ио маяк,  слу живш ий приво д но й рад ио станц ией д ля само лета или верто лета. К ак правило ,  сигнал принимал само лет и з атем наво д ил верто лет в райо н нах о жд ения пило та. В ко мплект аварийно го  снаряжения вх о д ило  спец иально е з еркальц е,  с по мо щ ь ю  ко то ро г о  сбиты й летч ик сигнализ иро вал верто лету  о  сво ем то ч но м место нах о жд ении. На слу ч ай вы ну жд енно го  приво д нения имелись пло тик с пару со м,  краска д ля ко нтрастно го  о бо з нач ения места приво д нения в ц елях  о блегч ения по иска с верто лета и д аже по ро ш о к д ля о тпу гивания аку л,  не го во ря у же о  мно гих  д ру гих  нео бх о д имы х  вещ ах . В про ц ессе по иско во -спасательны х  о перац ий бы л на-ко плен бо льш о й о пы т,  ко то ры й по з во лил со з д ать о ри-гинальну ю  спасательну ю  мо д иф икац ию  верто лета H-5G с амф ибийны м по плавко вы м ш асси,  мо щ но й гид равлич еско й лебед ко й в д ву мя капсу лами д ля ранены х ,  рас-по лагавш их ся по перек ф ю з еляжа — сперед и и сз ад и винто мо то рно й гру ппы . О д нако  э то т верто лет о каз ался перетяжеленны м и не мо г перево з ить расч етну ю  на-гру з ку . П равд а,  легко  перево з ил,  как ш у тили летч ики,  массу  «у стны х  по ру ч ений». С тала о ч евид но й нео б-х о д имо сть со з д ания д ля спасательны х  о перац ий бо лее тяжело го  верто лета. Но  о б э то м неско лько  по з же. У же в само м нач але во йны  в К о рее во енны е по  д о сто -инству  о ц енили верто лет. В сво ей памятно й з аписке в 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 338  

сентябре 1950 г. бригад ны й генерал К . К . Д жеро м о т-меч ал:  «Верто лет в К о рее встреч ает исклю ч ительно  благо желательно е о тно ш ение;  всякий,  ко го  бы  ни спраш ивали,  о бяз ательно  расскажет вам како й-ни-бу д ь слу ч ай,  по д ч еркивая важну ю  ро ль,  ко то ру ю  иг-рали при э то м верто леты . Р аз вед ка,  связ ь,  виз у аль-но е наблю д ение на ф лангах ,  перебро ска по  во з д у х у  д о з о ро в с о д но го  важно го  пу нкта в д ру го й,  по ч то вая слу жба и снабжение перед о вы х  по сто в — во т з ад а-ния,  ко то ры е вы по лняю т верто леты . Нет со мнения,  ч то  во сто рженны е о тз ы вы  лич но го  со става о  верто ле-тах  впо лне о правд анны . Ну жно  сказ ать,  ч то  преиму -щ ества верто лето в о тню д ь не о гранич иваю тся то лько  тем,  ч то  бы ло  вы явлено  при испо льз о вании их  в спе-ц иф ич еско й о бстано вке,  ко то рая сло жилась в насто я-щ ее время в К о рее. М ы  не д о лжны  жалеть у силий,  ч то бы  по лу ч ить на ф ро нт как мо жно  бо льш е верто ле-то в H03S,  а если во з мо жно ,  то  и бо лее кру пны х ,  пре-д о ставляя им прио ритет в о тно ш ении лю бо го  д ру го го  о ру жия... Верто леты ,  бо льш е верто лето в,  как мо жно  бо льш е верто лето в в К о рею ». В ко нц е ко нц о в вы со кие во енны е смекну ли,  ч то  на верто летах  э ко но мить нельз я,  и на С ико рско го  о пять по сы пались з аказ ы . Е сли во  вто ро й по ло вине 40-х  го -д о в го д о во й вы пу ск верто лето в ф ирмы  С ико рско го  д е-ржался в пред елах  30 — 40 маш ин,  в 1950 г. о н по д -нялся д о  со тни в го д . Всего  ф ирмо й бы ло  по стро ено  примерно  38 0 верто лето в S-51. В 1947 г. нач ались по -ставки 8 -51 з а ру беж. С  прио бретения в 1946 г. ли-ц енз ии на его  про из во д ство  нач ало сь серийно е верто -лето стро ение Велико британии. П о д  о б о з нач ением WS-51 «Д рэ го нф лай» («С треко з а»)  верто лет вы пу -скался ф ирмо й У э стленд . Всего  по стро ено  свы ш е 150 маш ин в раз лич ны х  мо д иф икац иях ,  в то м ч исле и пя-тиместно й. З а вклад  в раз витие британско го  верто ле-то стро ения С ико рский стал первы м американц ем,  на-гражд енны м С еребряно й мед алью  К о р о левско г о  аэ ро навтич еско го  о бщ ества. S-51 по слу жил про о бра-з о м при раз рабо тке верто лето в д ля ф ирм и о рганиз а-ц ий д ру гих  стран. З аказ ы  на S-51 по з во лили И . И . С ико рско му  про ве-сти в 1949 г. ко ренну ю  реко нстру кц ию  з аво д а. Вы сту -пая в то м же го д у  на то ржествах ,  по свящ енны х  д есяти- 
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летнему  ю билею  перво го  по лета VS-300,  о н о тметил:  «О гляд ы ваясь наз ад  на наш и д о стижения перво го  д еся-тилетия,  мы  имеем все о сно вания бы ть у д о влетво ренны -ми». К  э то му  времени бо лее 600 его  верто лето в налетали свы ш е 8 0 ты с. ч . Несм о тря  на  все  у спе х и  перв ы х  верт о лет о в  И . И . С ико рско го ,  о ни о блад али мало й э нерго во о ру -женно стью . Д ля у спеш но й э ксплу атац ии и про тиво сто -яния мно го ч исленны м ко нку рентам над о  бы ло  з аметно  у лу ч ш ить летно -тех нич еские х арактеристики,  со вер-ш ить небо льш о й ры во к вперед . В рез у льтате о бо бщ е-ния перво го  о пы та раз рабо тка но во го  легко го  верто лета S-50 с д вигателем 150 л.с. бы ла у же в 1946 г. прекра-щ ена и нач ата по стро йка S-52 по д  бо лее мо щ ны й д вига-тель. Но вы й верто лет,  принад лежащ ий к классу  д ву х -местны х  «летаю щ их  д жипо в»,  бы л пред наз нач ен д ля з амены  S-47 и S-49 с бо льш о й над ежд о й,  ч то  о н со ста-вит ко нку ренц ию  верто летам Велла и Х иллера. П рав-ление « Ю найте д  Э ркра ф т» в ы д елил о  ф ирме С ико рско го  миллио н д о лларо в на по стро йку  пяти э кс-периментальны х  о браз ц о в S-52. ВВС ,  з аинтересо ван-ны е в вы со тно м верто лете наблю д ения и связ и,  по д д ер-жали раз рабо тку  S-52,  а также и верто лета-ко нку рента Б елл-54. П ервы й по лет S-52 со верш ил 12 ф евраля 1947 г. О н бы л у же о снащ ен д вигателем Ф ранклин в 245 л.с.,  ч то  по з во лило  з аметно  у лу ч ш ить летно -тех нич еские х арактеристики. Но  не то лько  э то  д авало  ему  з амет-ны е преиму щ ества. На S-52 впервы е бы ла применена но вая ко нстру кц ия вту лки с со вмещ енны ми го риз о н-тальны ми и вертикальны ми ш арнирами. Р анее на верто летах  С ико рско го  д ля у меньш ения на-гру з о к применялись так наз ы ваемы е вту лки с со вме-щ енны ми го риз о нтальны ми ш арнирами (о си го риз о н-тальны х  ш арниро в пересекались на о си несу щ его  винта) . Вту лка S-52 у же имела «раз но с» го риз о нталь-ны х  ш арниро в,  благо д аря ч ему  на ней во з никал д о по л-нительны й у правляю щ ий мо мент,  у лу ч ш ивш ий пило -тажны е х арактеристики и по з во ливш ий з нач ительно  у велич ить д иапаз о н ц ентро во к верто лета. П о след нее в д альнейш ем,  как мы  у вид им,  сы грало  важну ю  ро ль в су д ьбе ф ирмы  С ико рско го . На S-52 бы ла впервы е о про -бо вана и но вая ко нстру кц ия ло пастей. Р аньш е о ни бы - 
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ли смеш анно й ко нстру кц ии,  т. е. ло нжеро н — сталь-но й,  а нервю ры  и о бш ивка — ф анерны е,  а теперь ло па-сти стали ц ельно металлич еские из  алю миниево го  спла-ва. П рич ем прессо ванно му  ло нжеро ну  бы ла прид ана ф о рма но ска про ф иля ло пасти. Д ля S-52 о н бы л сд елан д ву х ко нту рны м,  а на ло пастях ,  раз рабо танны х  з атем д ля S-51,  — трех ко нту рны м. Но вая ко нстру кц ия по -з во лила з нач ительно  у велич ить ресу рс ло пастей. В ф еврале 1948  г. 8 -52 стал третьим по сле Б елл-47 и S-51 верто лето м,  по лу ч ивш им сертиф икат летно й го д -но сти к гражд анско му  применению . Вско ре 950-кило -граммо вы й «малы ш » про д емо нстриро вал сво и у д иви-тельны е спо со бно сти. 25 апреля 1949 г. о н по бил абсо лю тны й миро во й реко рд  ско ро сти,  принад лежав-ш ий с 1948  г. британско му  э кспериментально му  вин-то кры лу  ф ирмы  «Д жайро д айн»,  т. е. аппарату ,  о сна-щ енно му  спец иально  д ля д о стижения бо льш их ,  ч ем верто лет,  ско ро стей д о по лнительны м сред ство м про -пу льсии (во з д у ш ны м винто м)  и само летны м кры ло м. На S-52 же д ля по бития реко рд а по требо вало сь лиш ь у стано вить д о по лнительны е о бтекатели и з аменить ко -леса о бы ч но го  ш асси на маленькие,  имевш ие меньш ее вред но е со про тивление. На трех кило метро во й д истан-ц ии верто лет по каз ал 208 , 6 км/ ч . З атем по след о вал ре-ко рд  ско ро сти по  з амкну то му  марш ру ту ,  а 21 мая 1949 г. S-52 «з абрался» на вы со ту  6468  м,  по бив при э то м о ф иц иальны й абсо лю тны й реко рд  сво его  старш его  со брата S-48 . Д емо нстрац ия спо со бно стей «нео бы кно -венно го  ребенка» про д о лжалась. В 1948  г. о н про д емо н-стриро вал сво ю  маневренно сть и у правляемо сть,  вы -по лнив неско лько  мертвы х  петель на мало й вы со те (вво д  в ф игу ру  нач инался на 100 м) . Э тим бы ло  о про -вергну то  бы то вавш ее мнение о  во з мо жно сти вы по лне-ния ф игу р вы сш его  пило тажа то лько  на верто летах  с жестким бесш арнирны м несу щ им винто м. На манев-рах  в ф о рте Б ригг про тив S-52 бы л вы пу щ ен истреби-тель американских  ВВС  з намениты й Р -51 «М у станг». М аленький верто летик,  по льз у ясь склад ками местно -сти и маскиру ясь на ф о не лесо в и о з ер,  ло вко  у во рач и-вался о т атак сво его  именито го  про тивника. Несмо тря на каскад  ярких  д емо нстрац ий,  во енны е не спеш или прио бретать но ву ю  тех нику . О бласть гражд анско го  применения д ву х местно й маш ины  о ка- 
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з алась также о гранич енно й. П о ку патели пред по ч итали бо лее д еш евы й Б елл-47,  a S-52,  как и его  ко нку рент Велл-54,  о ставался в о пы тны х  о браз ц ах . С иту ац ия из -менилась лиш ь с нач ало м во йны  в К о рее,  ко гд а во о -ру женны м силам сро ч но  по над о бились санитарно -спасательны е верто леты . В 1951 г. С ико рский по лу ч ил армейский ко нтракт на со з д ание на баз е S-52 ч еты рех -местны х  о пы тны х  верто лето в YH-18 A. И спо льз у я у же имею щ ийся о пы т след у ю щ их  раз рабо то к,  д вигатель «Ф ранклин» у стано вили на S-52-2 с накло но м,  о сво бо -д ив таким о браз о м ч асть ф ю з еляжа. К абина стала про -сто рнее. С права в танд еме распо лагались летч ик и са-нитар,  а слева — о д ин над  д ру гим д ва ранены х  на но силках . Л евая по ло вина ло бо во го  стекла мо гла рас-кры ваться вбо к,  о сво бо жд ая про х о д  д ля но сило к. На х во сто во й балке д ля по вы ш ения у сто йч иво сти бы л у с-тано влен стабилиз ато р. О д нако  все э ти но во введ ения,  а также неко то ры е д ру гие имели о триц ательны й рез у ль-тат. Верто лет по тяжелел по ч ти на 30%  и со о тветствен-но  летно -тех нич еские х арактеристики з аметно  у пали. Т ем не менее К о рпу с мо рско й пех о ты  з аказ ал 8 7 верто -лето в S-52-2 с но вы м ф о рсиро ванны м д о  315 л.с. д вига-телем «Ф ранклин». Во т ту т-то  С ико рско го  и по стигла неу д ач а. П равд а,  не по  его  вине,  но  о т э то го  не легч е. Но вы й д вигатель не у д ался,  не про ш ел испы таний. В К о рею  все S-52 по сту пили по д  наз ванием HO 5S-1 со  ста-ры ми «Ф ранклинами»,  ч то  о пред елило  их  невы со кие х арактеристики и,  как след ствие,  о тсу тствие д о по лни-тельны х  з аказ о в. Т ем не менее HO 5S-1 интенсивно  ис-по льз о вались в К о рее и бы ли з аменены  у же по сле во й-ны  в 1954 г. П ро  них  х о д или д аже легенд ы . О д ин HO 5S-1 испо льз о вался в кач естве у ч ебно го  и на нем практич ески без  по врежд ений бы ло  вы по лнено  свы ш е 50 ты с. по сад о к на авто ро тац ии. Ц иф ра у мо по мрач и-тельная. А  д ру гая легенд а-бы ль — всего  верто летами С ико рско го  з а го д ы  во йны  в К о рее бы ло  спасено  бо лее 10 ты с. ч ело век. И ,  з абегая вперед ,  о тметим,  ч то  во  всем мире з а первы е 30 лет спасательны х  рабо т бы ло  вы вез ено  верто летами бо лее по лу миллио на ч ело век.
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П ОБЕД А  ОД Н ОВИ Н ТОВОЙ  
С ХЕМ Ы   А виац ио нны е спец иалисты  вто ро й по ло вины  40-х  го д о в,  о ц енивая по ло жение,  сло живш ееся с вы бо ро м сх ем д ля винто кры лы х  летательны х  аппарато в,  сравнивали его  с по ло жением само лето стро ения нака-ну не перво й миро во й во йны ,  ко гд а ну жно  бы ло  вы -брать о птимальн у ю  с х ем у  сре д и м о н о план о в (низ ко плано в,  сред неплано в,  вы со ко плано в и парасо -лей) ,  биплано в,  танд емо в,  «у то к» с тяну щ им или то л-ка ю щ им винто м. Верто лет ы  все е щ е о тлич ались бо льш им раз но о браз ием сх ем,  ч исло м и распо ло жением несу щ их ,  про пу льсивны х  и ру левы х  винто в,  налич ием раз лич ны х  аэ ро д инамич еских  по верх но стей. Д о сто инства вы бранно й И . И . С ико рским классич е-ско й о д но винто во й сх емы  бы ли приз наны  не сраз у  и не всеми. М но гие ко нстру кто ры  то го  времени при вы бо ре сх емы  верто лета пы тались найти сво й со бственны й пу ть в над ежд е д о стич ь тех  или ины х  преиму щ еств. Э по х а верто лето в перво го  по ко ления,  о х ваты вавш ая 40-е и перву ю  по ло вину  50-х  го д о в,  во  мно го м х аракте-риз у ется по стро йко й винто кры лы х  аппарато в раз лич -ны х  сх ем и сравнением их  д о сто инств и нед о статко в. В классах  легких  д ву х -ч еты рех местны х  верто лето в «летаю щ их  д жипо в» из  мно го ч исленны х  альтернатив-ны х  сх ем д о  стад ии серийно го  про из во д ства и о грани-ч енно го  применения у д ало сь д о вести то лько  синх ро п-теры  американско й ф ирмы  « К аман» и аппараты  со о сно й сх емы  О К Б  Н. И . К амо ва. Все о стальны е верто -лето стро ительны е ф ирмы  А мерики и Е вро пы  д о бились у спех а,  испо льз у я классич еску ю  о д но винто ву ю  сх ему ,  о трабо танну ю  И . И . С ико рским. О д нако  сам ее со з д а-тель по сле по стро йки S-51 и S-52 вы пу ск легких  верто -лето в прекратил. Э то  про из о ш ло  о тню д ь не по то му ,  ч то  о н спасо вал перед  таланто м А . Я нга ,  С . Х иллера,  Р .  Х а ф нера и д р.  С ф ера тв о р ч ески х  интерес о в И . И . С ико рско го  в д еле раз рабо тки винто кры ло й тех -ники лежала в бо лее неиз вед анно й о бласти — в со з д а- 
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нии тяжелы х  транспо ртны х  маш ин. З д есь,  как и в са-мо лето стро ении,  о н стал нед о сягаем. Р аз рабо тка и по стро йка тяжелы х  верто лето в — д ело  бо лее сло жно е,  ч ем «во з д у ш ны х  авто мо билей»,  как,  впро ч ем,  и в само лето стро ении. Т ребо вало сь реш ить ряд  сло жны х  з ад ач . В тяжело м верто лето стро ении у же бы ли д о сто йны е ко нку ренты . Е щ е в ко нц е вто ро й миро -во й во йны  ВМ Ф  и Б ерего вая о х рана С Ш А  вы сказ али по желание иметь тяжелы й по иско во -спасательны й верто лет. М о ло д о й талантливы й ко нстру кто р Ф . П я-сец кий в 1941 г. присту пил к по стро йке верто лета д ву х -винто во й про д о льно й сх емы . З наменитая авто жирная ф ирма «К еллет» нач ала раз рабаты вать верто лет по  сх е-ме синх ро птера. К . Л . З ах арч енко  пред по ч ел стро ить тяжелы й верто лет по  д ву х винто во й по переч но й сх еме*. С о з д анны й им в 1946 г. пятито нны й М ак-Д о ннел XM YD-1 стал самы м тяжелы м верто лето м мира,  но  ч е-рез  д ва го д а вперед  вы рвались британц ы  К . П у ллин и Я . Ш апиро ,  по стро ивш ие во сьмито нны й W-11 «Э р Х о рс»,  о снащ енны й тремя несу щ ими винтами. С ред и э то го  мно го о браз ия вско ре вы явились х арак-терны е д ля кажд о й сх емы  про блемы . Неко то ры е из  них  о каз ались тру д но прео д о лимы ми при у ро вне нау ки и тех ники то го  времени. П о стро йка верто лето в мно го -винто во й и по переч но й сх ем вско ре бы ла прекращ ена. Не о правд ала себя на тяжелы х  аппаратах  и сх ема син-х ро птера. Т о лько  Ф ранку  П ясец ко му ,  сы ну  э мигранта из  ц арско й Р о ссии,  у д ало сь к 1947 г. д о вести д о  серий-но го  про из во д ства сво й трех то нны й P V-3 «Д о г Ш ип»,  по лу ч ивш ий вско ре бо льш у ю  из вестно сть. З а сво й внеш ний вид  о н сраз у  по лу ч ил про з вищ е «летаю щ ий банан». Верны й сто ро нник д ву х винто во й про д о льно й сх емы ,  П ясец кий стал на д о лгие го д ы  о сно вны м ко нку -ренто м С ико рско го  в раз рабо тке тяжелы х  верто лето в. «Б о рьба» с П ясец ким нач алась ещ е в 1946 г.,  ко гд а ВМ С  С Ш А  о бъ явили ко нку рс на трех -пятиместны й мно го ц елево й верто лет,  спец иально  пред наз нач енны й д ля э ксплу атац ии на авианесу щ их  ко раблях  — авиа-но сц ах ,  линко рах  и крейсерах . О сно вны ми претенд ен-тами бы ли P V-14 и S-53. Верто лет С ико рско го  со з д авал- 
                                                
*   В  э т и  ж е  г о д ы  О К Б  И .  П .  Б р а т у х и в а  р а з р а б а т ы в а л о  т я ж е л ы е  
в е р т о л е т ы  т о ж е  п о  п о п е р е ч н о й  с х е м е .  
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ся на о сно ве S-51,  но  о н о тлич ался о т по след него  ряд о м о со бенно стей,  о беспеч иваю щ их  его  э ксплу атац ию  на ко раблях . О н имел систему  склад ы вания наз ад  вд о ль х во сто во й балки ло пастей. Ч то бы  пред о х ранить о т слу -ч айно го  по пад ания лю д ей в ру лево й винт,  из бежать з а-д евания им о  палу бу  и над стро йки при по сад ке в пло -х у ю  по г о д у  в о тлич ие о т S-51 о н бы л припо д нят на спец иально й ко нц ево й балке над  х во сто во й балко й. П ри раз рабо тке ш асси у ч иты валась нео бх о д имо сть о беспеч ения по сад ки на кач аю щ у ю ся палу бу . В по лу  кабины  бы л сд елан лю к с лебед ко й д ля вед ения спаса-тельны х  рабо т либо  д ля у стано вки ф о то о бо ру д о вания. К о мплекс навигац ио нно го  о бо ру д о вания пред у сматри-вал по леты  но ч ью . О д нако  С ико рско го  жд ало  по раже-ние. Ф ло т вы брал верто лет П ясец ко го . У стано вив вин-ты  с максимальны м перекры тием,  П ясец кий д о стиг бо льш ей ко мпактно сти при х ранении на палу бе,  ч ем у  S-53 с то рч ащ ей наз ад  х во сто во й балко й. Б о льш о й з а-явленны й д иапаз о н про д о льно й ц ентро вки д авал о пре-д еленны е преиму щ ества. В ч астно сти,  о блегч ал спаса-тельны е рабо ты  по сред ство м лебед ки. На S-53,  как и на S-51,  в слу ч ае из менения нагру з ки д ля о беспеч ения ц ентро вки требо вало сь перемещ ать балласт. П риме-ненная на S-53 вту лка ещ е старо й ко нстру кц ии без  вы -но са го риз о нтальны х  ш арниро в о гранич ила д иапаз о н ц ентро вки. В о пред еленно й мере на вы бо р ф ло то м вер-то лета П ясец ко го  по влияло  и у влеч ение в ко нц е 40-х  го д о в про д о льно й сх емо й. К лассич еская о д но винто вая сх ема привлекала про -сто то й и легко стью  ко нстру кц ии,  о со бенно  системы  у п-равления и трансмиссии,  у про щ авш ей и у д еш евляв-ш ей про из во д ство  и э ксплу атац ию ,  д авала бо льш у ю  над ежно сть верто лету . Р у лево й винт о беспеч ивал э ф -ф ективно е пу тево е у правление. Несмо тря на у спех и верто лето в о д но винто во й сх емы ,  в 40-е го д ы  бы ли вы -явлены  и сво йственны е ей про блемы ,  о сло жнявш ие раз рабо тку  и по след у ю щ у ю  э ксплу атац ию  верто лето в тако й сх емы . Г лавны ми из  них  бы ли сло жно сть со з д а-ния легких  несу щ их  винто в бо льш о го  д иаметра,  ред у к-то ро в,  спо со бны х  про пу скать бо льш у ю  мо щ но сть,  лег-ких  х во сто вы х  трансмиссий,  бо льш о й свес ло пастей и о гранич енны й д иапаз о н ц ентро во к,  у сло жнявш ие ко м-по но вку  верто лета. М но го ч исленны е про блемы  бы л
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связ аны  с ру левы м винто м — х арактерно й о со бенно -стью  сх емы . К  ним о тно сили бо льш ие з атраты  мо щ но -сти на приво д  ру лево го  винта. Д линная х во сто вая бал-ка,  р у лев о й винт и трансмиссия у велич ивали вес маш ины ,  о сло жняли ц ентро вку . Р аз рабо тка ру лево го  винта в 40-е го д ы  сч италась по  сло жно сти равно й раз -рабо тке несу щ его . Р у лево й винт о каз ался легко  у яз ви-мы м при з ад евании з а препятствия,  ло мался при по сад -ках  на авто ро тац ии при бо льш о м у гле кабриро вания. Б о льш инство  верто лето стро ителей 40-х  — нач ала 50-х  го д о в (сред и них  такие авто ритеты ,  как Б . Н. Ю рьев,  Р . Х аф нер,  Ф . П ясец кий,  Л . Б реге,  А . Я нг)  сч итали,  ч то  при по вы ш ении гру з о по д ъ емно сти верто лето в и со х ранении при э то м о д но винто во й сх емы  с у велич ением д иаметра несу щ его  винта расту т у д ельны й вес несу щ его  винта,  трансмиссии,  ру лево го  винта,  мо щ но сть,  з атрач иваемая на ру лево й винт,  у сло жняю тся ц ентро вка и ко мпо но вка верто лета. Все э ти нед о статки,  по  их  мнению ,  д о лжна бы ла у ст-ранить про д о льная сх ема. О тсу тствие з атрат мо щ но сти на ру лево й винт,  бо лее низ кая у д ельная нагру з ка на не-су щ ий винт д о лжны  бы ли о беспеч ить х о ро ш у ю  весо -ву ю  о тд ач у ,  у лу ч ш ить х арактеристики вы со тно сти и аварийно й по сад ки. Д линны й,  у д о бно о бтекаемы й ф ю -з еляж сч итался бо лее вы го д ны м с то ч ки з рения аэ ро д и-намики. Ф ю з еляж по лу ч ался бо льш о го  о бъ ема,  о беспе-ч ивал д о сту п к д вигателю ,  о блегч ал з агру з ку . Р аз но с несу щ их  винто в на бо льш ие плеч и д о лжен бы л о беспе-ч ить х о ро ш у ю  про д о льну ю  у сто йч иво сть,  у правляе-мо сть и ц ентро вку . П ро д о льная сх ема сч италась наибо -лее ц елесо о браз но й д ля у д во ения гру з о по д ъ емно сти при со ед инении д ву х  о про бо ванны х  на о д но винто во м верто лете винто мо то рны х  гру пп. Т аким о браз о м,  на-пример в С С С Р ,  реш али про блему  со з д ания верто лета про д о льно й сх емы  Я к-24,  применив на нем д ве винто -мо то рны е гру ппы  о д но винто во го  верто лета М и-4. П о  всему  миру ,  д аже на Т айване,  как э пид емия,  нач а-лась раз рабо тка верто лето в про д о льно й сх емы . Неко то -ры е из  них  со з д авались у д в о ением винто мо то рны х  гру пп. О бщ еприняты м также бы ло  мнение,  ч то  о д но -винто вая сх ема ц елесо о браз на то лько  д ля легких  верто -лето в. О сно вно й ко нку рент С ико рско го  в по стро йке о д -но винто вы х  верто лето в ко нстру кто р А . Я нг в 1949 г. 
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о пред елил пред ел д ля вз летно го  веса о д но винто во го  верто лета в 2700 кг. Д анная то ч ка з рения бы ла сто ль жив у ч а ,  ч т о  в ы д а ю щ ийся британский авиа-ко нстру кто р Р . Х аф нер по з же,  в 1955 г.,  несмо тря на все у спех и С ико рско го ,  сч итал таким пред ело м 9 т. И . И . С ико рский бы л ед инственны м на З апад е,  кто  скептич ески о тно сился к про д о льно й сх еме и тверд о  ве-рил в бо льш ие во з мо жно сти о д но винто во й. О н х о ро ш о  по мнил,  ско лько  про блем вы з вала о бд у вка несу щ им винто м у стано вленны х  сз ад и ру левы х  винто в на верто -лете VS-300. П о э то му  в о тлич ие о т мно гих  сво их  со вре-меннико в о н не бро сился про д о льно  у д ваивать винто -мо то рны е гру ппы . И го рь И вано вич  реш ил о про бо вать во з мо жно сть испо льз о вания про д о льно й у стано вки винто в на э кспериментально й летаю щ ей лабо рато рии. Д ля э то го  в д екабре 1948  г. на о д но м из  S-47 (R-4)  на ко нц е х во сто во й балки вместо  ру лево го  вертикально го  винта бы л у стано влен на спец иально м пило не го риз о н-тальны й винт меньш его ,  ч ем несу щ ий,  д иаметра. Верто лет о ригинально й «по лу про д о льно й» сх емы ,  по лу ч ивш ий о бо з нач ение S-54,  про вел в во з д у х е то лько  4 ч  25 мин. Э то го  бы ло  д о стато ч но ,  ч то бы  прийти к вы -во д у ,  ч то  э нергетич еские з атраты  при по лете на крей-серско м режиме на приво д  ру лево го  винта при о д но вин-то во й сх еме не превы ш аю т по терь о т вз аимо влияния несу щ их  винто в при про д о льно й сх еме. К ро ме то го ,  С и-ко рский пред вид ел при применении про д о льно й сх емы  и д ру гие о триц ательны е по след ствия. Б о льш е С ико рский про д о льну ю  сх ему  не рассматривал. О бъ ясняя сво ю  по -з иц ию  в о тно ш ении д ву х  винто мо то рны х  гру пп,  о н ш у -тил:  «О д на женщ ина на ку х не — э то  велико лепно ,  д ве — у же со гласия нет,  кажд ая стремится вести х о з яйство  по -сво ему ». П ро рабаты вать про екты  тяжелы х  мно го местны х  вер-то лето в И . И . С ико рский нач ал ещ е в го д ы  вто ро й ми-ро во й во йны . О н у же то гд а по ражал д о то ш ны х  ко ррес-по нд енто в сенсац ио нны ми з аявлениями о  реально сти со з д ания верто лето в со  вз летны м весо м д о  20 т. В 1948  г. авиако нстру кто р присту пил непо сред ственно  к со з д анию  маш ины  классич еско й о д но винто во й сх емы ,  спо со бно й по д нимать д о  д есяти пассажиро в. Р аз рабо т-ка на ф ирме велась на сво й страх  и риск практич ески без  всяких  ассигно ваний. Э то ,  мо жет бы ть,  и о пред ели- 
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ло  ее о птимиз ац ию . Б ы л у ч тен весь пред ы д у щ ий о пы т по стро йки и э ксплу атац ии верто лето в,  про анализ иро -ваны  д о сто инства и нед о статки,  з аимство ваны  о про бо -ванны е на них  ко нстру ктивны е но винки. Все э то  спо -со бство вало  бы стро му  во пло щ ению  про екта в металл. Вы бранная д ля S-55 ко мпо но вка бы ла приз нана авиа-ц ио нны ми спец иалистами всего  мира гениально й. П ри перво нач альны х  про рабо тках  гру з о вая кабина пред у с-матривалась,  как и у  д ру гих  верто лето в по д о бно й сх е-мы ,  сперед и,  а д вигатель распо лагался сз ад и. О д нако ,  у ч иты вая о пы т э ксплу атац ии S-51 и S-53,  ко гд а тру д но  бы ло  о беспеч ивать ц ентро вку  при раз лич ны х  з агру з -ках ,  ну жно  бы ло  прид у мы вать ч то -то  но во е. Р еш ение С ико рско го  бы ло  рево лю ц ио нны м. О н раз местил гру з о -пассажирску ю  кабину  непо сред ственно  по д  о сью  несу -щ его  винта,  прямо  по д  главны м ред у кто ро м. Т еперь по -л о жение з агр у з ки и ее велич ина практич ески не влияли на из менение ц ентра тяжести. Д вигатель же С ико рский распо ло жил с накло но м сперед и гру з о -пас-сажирско й кабины ,  гд е о н у равно веш ивал х во сто ву ю  балку . П ри э то м раз мещ ении д вигатель бы л легко  д о -сту пен д ля о бслу живания и д емо нтажа. Д ву х местная кабина пило то в нах о д илась перед  ред у кто ро м над  гру -з о пассажирско й кабино й,  о тку д а бы л велико лепны й о бз о р. Т рансмиссио нны й вал о т д вигателя к планетар-но му  д ву х сту пенч ато му  ред у кто ру  про х о д ил межд у  си-д еньями пило то в. Т акая ко мпо но вка впо след ствии бы ла принята на S-58  и раз лич ны х  его  лиц енз ио нны х  по вто рениях  (кстати,  и на наш ем М и-4 также) . Г ру з о -пассажирская кабина раз меро м 3, 05 х  1, 6 х  1, 8 2 вме-щ ала д о  д есяти д есантнико в или во семь ранены х  на но -силках . Д ля у д о бства з агру з ки и вы гру з ки по  бо рту  имелась бо льш ая сд вижная д верь. П ервы е S-55 мо гли по д нимать 600 — 8 00 кг,  а з атем и 1 т. На верто лете также у станавливались система внеш ней по д вески и бо ко вая гид ро лебед ка д ля про вед ения спасательны х  рабо т. П ро тектиро ванны е то пливны е баки раз мещ а-лись по д  по ло м кабины . В само й же кабине мо жно  бы ло  у стано вить д о по лнительны е баки,  ч то  по з во ляло  у вели-ч ивать д ально сть по лета д о  1600 км. Г абариты  S-55 с у ч ето м склад ы ваю щ их ся ло пастей д авали во з мо жно сть перево з ить верто лет в транспо ртны х  само летах ,  а так-же раз мещ ать его  на палу бах  ко раблей 
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О сво ение в про из во д стве ц ельно металлич еских  ло па-стей спо со бство вало  со з д анию  ш естнад ц атиметро во го  в д иаметре несу щ его  винта. Д ля S-55 бы ли со з д аны  ло -пасти с о д но ко нту рны м D-о браз ны м прессо ванны м ло н-жеро но м. К  прессо ванно му  ло нжеро ну  присты ко вы ва-лась з ако нц о вка с о бш ивко й из  легко го  сплава с со то вы м з апо лнителем из  ф о льги. П о д о бная ко нстру к-ц ия ло пастей испо льз о валась по то м впло ть д о  серед ины  70-х  го д о в на по д авляю щ ем бо льш инстве верто лето в перво го  и вто ро го  по ко ления во  всем мире,  в то м ч исле и в наш ей стране. Д ля нераз ру ш аю щ его  ко нтро ля з а со сто янием ло пасти С ико рским вско ре бы ла внед рена о ригинальная система. Вну три герметич но  з акры то го  ло нжеро на со з д авало сь из бы то ч но е д авление. П ри по яв-лении у стало стно й трещ ины  д авление пад ало  и на ко мле ло пасти вы скакивал ярко -красны й «со лд атик»,  из -вещ авш ий э кипаж верто лета о  гро з ящ ей о пасно сти*. Вту лка раз рабаты валась по  о браз ц у  испо льз у емо й на S-52,  т. е. с со вмещ енны ми вертикальны м и го риз о н-тальны м ш арнирами со  сравнительно  бо льш им раз но -со м,  ч то  также спо со бство вало  у лу ч ш ению  пило тажны х  х арактеристик верто лета и у велич ению  д иапаз о на ц ентро во к. Несу щ ий винт по лу ч ился д о стато ч но  легким и про ч ны м. К ро ме то го ,  о н о блад ал х о ро ш ими аэ ро д инамич ескими и д инамич ескими х арактеристи-ками. П о лу мо но ко ко вы й ф ю з еляж бы л вы по лнен из  алю -миниевы х  и магниевы х  сплаво в. П о  про вед ении первы х  летны х  испы таний сз ад и ф ю з еляжа з а кабино й по д  х во сто во й балко й у стано вили ребро -кро нш тейн. Т аким о браз о м «у били д ву х  з айц ев» — по вы сили жестко сть и про ч но сть балки,  а также у лу ч ш или аэ ро д инамич еские и д инамич еские х арактеристики верто лета. На S-55 бы -ло  применено  о про бо ванно е на S-52-2 ч еты рех сто еч но е ш асси,  д ававш ее лу ч ш у ю  у сто йч иво сть на сто янке,  о со -бенно  э то  бы ло  важно  при палу бно м баз иро вании. Д ля о беспеч ения про д о льно й балансиро вки на первы х  S-55 пред у сматривался стабилиз ато р с из меняемы м у гло м у стано вки,  но  в х о д е испы таний приш ли к вы во д у ,  ч то  тако е у правление из лиш не,  в д альнейш ем 
                                                
*  А н а л о г и ч н а я  с и с т е м а  к о н т р о л я  б ы л а  п р е д л о ж е н а  н е з а в и с и м  о т  И .  
И .  С и к о р с к о г о  с о в е т с к и м  в о е н н ы м  и н ж е н е р о м  А .  П .  Б о р щ е в с к и м  в  
1 9 5 4  г .  
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у станавливали ф иксиро ванны й переверну ты й V-о браз ны й стабилиз ато р,  по д о бны й о трабо танно му  на S-52-2. В связ и со  сравнительно  бо льш ими раз мерами но во го  верто лета и з нач ительны ми нагру з ками на о рганы  у правления на S-55 впервы е бы ло  у стано влено  ч еты рех канально е нео братимо е бу стерно е у правление,  пред варительно  о про бо ванно е на S-51. П рибо рно е о бо ру д о вание по з во ляло  о су щ ествлять по леты  но ч ью . С  1954 г. все верто леты  S-55 стали о снащ аться авто пило тами. Т аким о браз о м,  И . И . С ико рский при раз рабо тке трех то нно го  S-55 у спеш но  реш ил сло жнейш ие ко нстру ктивны е и нау ч ны е про блемы ,  х арактерны е как д ля всего  то гд аш него  верто лето стро ения в ц ело м,  так и ко нкретно  д ля о д но винто во го  аппарата бо льш о й гру з о по д ъ емно сти. С о верш енство  ч астей и д еталей ко нстру кц ии бы ло  сто ль велико ,  ч то  к 1955 г. впервы е бы л д о стигну т ресу рс о сно вны х  агрегато в в 1000 ч . S-55 «Ч икасо » бы л спро ектиро ван и по стро ен менее ч ем з а го д . 10 но ября 1949 г. со сто ялся его  первы й по лет. Весно й след у ю щ его  го д а И . И . С ико рский пред ло жил но вы й верто лет ВВС  С Ш А  в кач естве арктич еско го  спасателя,  о д нако  во енны е пред по ч ли по д д ержать раз -рабо тку  верто лета про д о льно й сх емы  P V-22 (Н-21)  Ф . П ясец ко го . Э та неу д ач а с S-55 бы ла по след ней. П о  д о сто инству  о ц енили верто лет мо ряки. О ни у же д авно  х о тели иметь палу бны й про тиво ло д о ч ны й верто лет,  спо со бны й но сить спу скаемы й со нар и глу бинны е бо мбы . П ред наз нач авш ийся д ля э тих  ц елей верто лет П ясец ко го  P V-18  («по бед итель» S-53) ,  о блад ал ряд о м су щ ественны х  нед о статко в. П о э то му  бы л сд елан з аказ  на д есять S-55. П о д  о бо з нач ением HO 4S о ни стали первы ми палу бны ми про тиво ло д о ч ны ми верто летами С Ш А . К о рпу с мо рско й пех о ты ,  о риентиро вавш ийся внач але на но ву ю  раз рабо тку  П ясец ко го  P V-22,  вы яснив,  ч то  на его  по ставку  мо жно  рассч иты вать не ранее 1952 г.,  в то  время как С ико рский о бещ ал ч ерез  ш есть месяц ев,  пред по ч ли з аказ ать S-55 в д есантно -транспо ртно м ва-рианте по д  о бо з нач ением HRS. Вслед  з а мо ряками «Ч и-касо » стали прио бретать ВВС  и авиац ия су х о пу тны х  во йск. Э то т верто лет имел теперь о бо з нач ение Н-19 (UH-19) . ВВС ,  ВМ Ф  и Б ерего вая о х рана по лу ч или также и по иско во -спасательны й верто лет НН-19. 
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С  д екабря 1950 г. нач ались серийно е про из во д ство  и по ставки но во го  верто лета. О ни сраз у  же по пали на по -ле бо я в К о рею ,  гд е по степенно  стали з аменять в во й-сках  S-51. Э ти трех то нны е верто леты  э ф ф ективно  ис-по льз о вались д ля вы во з ки ранены х ,  спасения сбиты х  летч ико в,  снабжения во йск,  вы сад ки д есанто в. О со бен-но  э ф ф ективны  бы ли д есанты . В сво ей книге «Во з д у ш -ная кавалерия» Л . М о нтро сс* о тмеч ает:  «... Л ето м 1951 г. ко рпу с мо рско й пех о ты  бы л пред ставлен в К о -рее перво й в исто рии э скад рильей транспо ртны х  верто -лето в HM R-161. И мея на во о ру жении верто леты  ко нст-ру кц ии С ико рско го ,  по д нимаю щ ие 5 — 6 со лд ат с по лно й бо ево й вы клад ко й,  э та э скад рилья вско ре з аста-вила печ ать з аго во рить о  ее д ействиях  в райо не П анч бо -у л,  в во сто ч но й ч асти К о реи. Вслед  з а перебро ско й пе-х о тно й ро ты  на линию  ф ро нта по след о вала вы бро ска д есанта в со ставе д ру го й ро ты  и смена батальо на с по л-ны м его  снаряжением на перед нем крае о бо ро ны ... Э с-кад рилья HM R-161 про д о лжала о ткры вать но вы е во з -мо жно сти испо льз о вания верто лето в». И  там же о н приво д ит вы во д ы  генерал-лейтенанта Д . К . Т о мсо на:  «Т ех нич еские приемы  испо льз о вания и по ряд о к бо е-вы х  д ействий верто лето в на ф ро нте бы ли о д ним из  важ-нейш их  тактич еских  но во введ ений во  время наз емны х  во енны х  о перац ий в К о рее. В само м д еле,  с мо мента перво го  тактич еско го  применения верто лето в стало  со -верш енно  ясно ,  ч то  в ближайш ем бу д у щ ем тактика ве-д ения бо я з нач ительно  про д винется вперед ». Во йна в К о рее по з во лила всесто ро нне и по  д о сто инству  о ц енить ро ль верто лето в в во о ру женно й бо рьбе. Е сли к нач алу  э то й во йны  американская армейская авиац ия имела 118 6 само лето в и 56 верто лето в,  то  к 1954 г. со о тветст-венно  2518  и 1140. П ерео ц енка ро ли верто лето в про -из о ш ла не то лько  «з а бу гро м». Э ф ф ективно е примене-ние верто лет о в в К о рее у же в 1951 г. з аставило  со ветских  ру ко во д ителей о братить внимание на вин-то кры лу ю  тех нику . В рез у льтате вско ре по явились э тапны й М и-4 и верто лет про д о льно й сх емы  Я к-24. З аказ ы  на S-55 с кажд ы м го д о м ро сли. В о д но м то ль-ко  — 1952 г. бы ло  по ставлено  э тих  верто лето в бо лее 
                                                
*   Л .  М о н т р о с с .  В о з д у ш н а я  к а в а л е р и я :  П е р .  с  а н г л .  М . :  И н о с т р а н н а я  
л и т е р а т у р а ,  1 9 5 6 .  С .  2 3  — 2 4 .  
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трех со т. М аш ина по сто янно  мо д иф иц иро валась. М о щ -но сть сило во й у стано вки,  например,  во з ро сла с 550 д о  1025 л. с.,  и э то  вы з вало  ц елы й ш лейф  у лу ч ш ений лет-но -тех нич еских  х арактеристик. В марте 1952 г. S-55 бы л сертиф иц иро ван как первы й ко ммерч еский транс-по ртны й верто лет. Э тим не з амед лили во спо льз о ваться авиако мпании. К о мпания «Нью -Й о рк Э йру э йз » нач ала в то м же го д у  испо льз о вать S-55 в регу лярны х  по ч то -вы х  перево з ках ,  а с ию ля 1953 г. — на перво й пасса-жирско й линии. В авгу сте то го  же го д а «С абена» о т-кры ла на S-55 первы е межд у наро д ны е верто летны е перево з ки,  со ед инив Б ельгию  с Ф ранц ией,  Г ерманией,  Г о лланд ией и Л ю ксембу рго м. Э то му  примеру  по след о -вали и д ру гие авиако мпании. Всего  з аво д  «С ико рский Э ркраф т» з а 12 лет по стро ил 128 2 S-55. И з  них  1025 во енны х  и 257 гражд анских  верто лето в. С  1950 г. британская ф ирма «У э стленд » на-ч ала его  по стро йку  по  лиц енз ии по д  наз ванием WS-55 «У ирлу инд » («Вих рь») . З а о д иннад ц ать лет бы ло  по -стро ено  о ко ло  400 маш ин,  прич ем англич ане пред при-няли ряд  мо д иф икац ий. Например,  летаю щ ий траль-щ ик д ля ВМ Ф  и вариант с газ о ту рбинны м д вигателем. С  прио бретением лиц енз ии на S-55 нач ало сь серийно е верто лето стро ение Ф ранц ии. Ф ирма «С ю д -А виасьо н» по стро ила 8 7 «Э лэ ф ан Ж у айо » («Р ад о стны й сло н») . Е щ е 44 S-55 про из вела япо нская ф ирма «М иц у биси». S-55 по слу жил о сно во й д ля ряд а интересны х  э кспери-менто в. На его  ло пастях  у станавливались жид ко стны е ракетны е д вигатели с кратко временно й рабо то й на стар-те. Э то  по з во лило  у велич ить по д ъ емну ю  силу  на 20%  и о тры ваться о т з емли с бо льш им,  ч ем о бы ч но ,  гру з о м. В 1960 г. бы ла про вед ена у никальная спасательная о пера-ц ия — по д х ват параш ю тиста в во з д у х е. S-55 И . И . С ико рско го  стал в 1952 г. первы м в мире верто лето м,  со верш ивш им трансатлантич еский пере-лет. Во енны е д авно  з ад у мы вались о  во з мо жно сти пере-бро ски верто лето в в Е вро пу  сво им х о д о м,  по д о бно  то му  как о ни э то  д елали с само летами,  «д линны ми пры жка-ми» Л абрад о р — Г ренланд ия — И сланд ия — Ш о тлан-д ия. С ико рский принял непо сред ственно е у ч астие в по д го то вке э то го  з наменательно го  в исто рии верто лето -стро ения со бы тия. П ревратно сти су д ьбы  по меш али ему  со з д ать само лет,  первы м по бед ивш ий бы  А тлантику . 
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Т еперь по явилась во з мо жно сть вз ять реванш  на вин-то кры ло м аппарате. Д ва по иско во -спасательны х  верто -лета S-55,  пред наз нач енны х  д ля американских  во йск в Г ермании,  бы ли д о о бо ру д о ваны  кажд ы й тремя д о по л-нительны ми баками,  у стано вленны ми в гру з о вы х  каби-нах . В кач естве летч ико в бы ли по д о браны  о пы тны е о ф иц еры -ветераны  вто ро й миро во й и ко рейско й во йн:  э кипаж кажд о го  верто лета со сто ял из  д ву х  пило то в. У  перво го  S-55,  наз ванно го  «Х о пэ ло нг» («П ры жо к в д ли-ну ») ,  ими стали капитаны  Винц ент М ак Г о верн и Х ар-ри Д жеф ф ерс,  а у  вто ро го  «У айрлэ вейя» («Вих рь,  несу -щ ийся в д аль»)  — первы й лейтенант Х аро льд  М у р и капитан Д жо рд ж Х э мбрик. К  серед ине лета по д го то вка к перелету  бы ла з ако нч ена. 14 ию ля 1952 г. И . И . С и-ко рский вместе со  сво ими со ратниками прису тство вал при то ржественны х  про во д ах  у ч астнико в перелета,  ко -то ры е на след у ю щ ий д ень у тро м по д нялись в во з д у х  с во енно -во з д у ш но й баз ы  о ко ло  С прингф илд а к северу  о т Б рид жпо рта. П ерегру женны е по ч ти на 300 кг верто леты  старто вали с небо льш им раз бего м и ч ерез  неско лько  ч асо в бла-го по лу ч но  приз емлились в П реск А ил на само й границ е с К анад о й. П ро сто яв из -з а пло х о й по го д ы  след у ю щ ий д ень на з емле,  верто леты  S-55 17 ию ля перелетели,  пре-о д о лев 1917 км,  без  о со бы х  приклю ч ений в Г у з -Б ей на берегу  Л абрад о ра. З д есь и нач ались неприятно сти. Вер-то летч ики встретились с су ро вы м но ро во м С еверно й А тлантики. А э ро д ро м в Г у з -Б ее бы л битко м з абит истребителями,  о жид авш ими х о ро ш ей по го д ы  д ля перебро ски ч ерез  о кеан. А  о на,  несмо тря на раз гар лета,  не бало вала:  у ра-ганны й ветер,  д о жд ь,  ту ман. Т расса перелета бы ла з а-кры та. С о верш енство вались летательны е аппараты ,  но  А тлантика о ставалась сто ль же гро з но й и о пасно й,  как во  времена А лко ка и У иттен-Б рау на. П ерего нщ ики сло нялись по  аэ ро д ро му ,  ко ро тали веч ера в каз ино . Т ри д ня верто леты  сто яли на летно м по ле,  о ку танны е ту ма-но м. Нако нец ,  21 ию ля з абрез жили про светы ,  и ко ман-д ир э кспед иц ии майо р Р ич ард  М ак Вей реш ил по пы -тать сч астья. Д ва верто лета и само лет со про во жд ения ч еты рех мо то рны й Д у глас С -54 по д нялись в во з д у х . С а-мо лет пред наз нач ался в о сно вно м д ля навигац ио нно го  о беспеч ения. Э кипаж д вигаю щ его ся во  главе э кспед и- 
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ц ии само лета по д авал кажд ы е 15 мин д линны й рад ио -сигнал,  о блегч ая о риентац ию  верто летч икам. О д нако  первая по пы тка д о стич ь Г ренланд ии не у венч алась у с-пех о м. С ильны й встреч ны й ветер з аставил верто леты  верну ться с серед ины  марш ру та. Ч ерез  д ень по пы тка бы ла по вто рена и о пять неу д ач но . Э кспед иц ия по верну ла наз ад  ч ерез  по лто ра ч аса по лета,  так как из  пу нкта наз нач ения баз ы  «Б лю  У э ст Ван» приш ла рад ио грамма о  з акры тии аэ ро д ро ма из -з а ту мана и пло х о й вид имо сти. С амо лет со про во жд ения не смо г бы  со верш ить по сад ку  в таких  у сло виях . На след у ю щ ий д ень — но вая по пы тка д о стич ь Г ренлан-д ии,  и о пять неу д ач а. П ро лив Д э виса встретил S-55 у раганны м ветро м и про ливны м д о жд ем. Вид имо сть катастро ф ич ески пад ала. 1 ч  и 20 мин про бивались э ки-пажи верто лето в скво з ь непо го д у ,  но  о пять приш ло сь по верну ть наз ад . О братны й пу ть о каз ался ещ е бо лее тру д ны м и о пасны м. С ильны й встреч ны й ветер,  превы -ш авш ий 8 0 км/ ч ,  препятство вал по лету . Временами верто леты  по лз ли о тно сительно  во д ы  со  ско ро стью  меньш е 40 км/ ч . А ппараты  ш вы ряло  из  сто ро ны  в сто -ро ну ,  бо лтанка из маты вала э кипажи. П о сле по ч ти пяти ч асо в му ч ений стала о ч евид но й нево з мо жно сть вер-ну ться в таких  у сло виях  наз ад  в Г у з - Б ей. З авид ев первы й же населенны й пу нкт на берегу  Л абрад о ра,  вер-то летч ики по ш ли на по сад ку . М аленький армейский гарниз о н «М ы с Х аррисо н» по мо г у кры ть верто леты  и пред о ставил но ч лег из му ч енны м летч икам. Т о лько  на след у ю щ ий д ень о ни смо гли верну ться в Г у з -Б ей. На аэ ро д ро ме д ерз ких  по ко рителей А тлантики по д -жид али из ряд но  з а них  перево лно вавш иеся летч ики — перего нщ ики истребителей. О ни не риско вали по д ни-маться в во з д у х  при тако й по го д е и не скры вали сво их  со мнений в во з мо жно сти перелета на верто летах  ч ерез  о кеан. Веч еро м в о ф иц ерско м каз ино  неко то ры е из  асо в по д тру нивали над  э кипажами S-55:  «Д а ку д а там ва-ш им «сбивалкам д ля яиц » бо ро ться с х лябями небес-ны ми,  о пасны ми д аже д ля наш их  реактивны х  д ьяво -л о в». Л ет ч ики с само лет о в с о пр о в о ж д ения,  насмо тревш иеся на му ч ения сво их  «винто кры лы х » по д о печ ны х ,  также про являли скептиц из м. М у жественная ч етверка верто летч ико в х о ро ш о  з нала сво и маш ины ,  верила в их  во з мо жно сти и талант их  со - 
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з д ателя. 27 ию ля S-55 по д нялись в во з д у х  в ч етверты й раз . Вслед  з а ними старто вали д ва само лета со про во ж-д ения. Внач але все ш ло  благо по лу ч но ,  по го д а благо -приятство вала по лету . Верто леты  про ш ли то ч ку  во з -врата,  и ту т метео слу жба Б лю  У э ст Ван со о бщ ила о  по лно м з акры тии сво его  аэ ро д ро ма из -з а ту мана и ну -лево й вид имо сти. С амо леты  по верну ли наз ад ,  но  верто -летам о тсту пать бы ло  у же по з д но . Р еш ено  бы ло  про ры -ваться на Г ренланд ию  скво з ь спло ш но й ту ман,  нижняя кро мка ко то ро го  нах о д илась в д есятке метро в о т во д ы . Л етч ики S-55 сниз ились и ш ли,  по ч ти касаясь ко леса-ми во лн,  ежемину тно  о пасаясь налететь на айсберг или маленький о стро во к,  ко то ры ми сто ль бо гаты  з д еш ние места. Т ак,  прижимаясь к во д е,  верто леты  д о брались,  по  су ти д ела про крались,  д о  само го  вх о д а в ф ьо рд ,  в глу бине ко то ро го  нах о д илась баз а Б лю  У э ст Ван. Д аль-ш е лететь у же не бы ло  во з мо жно сти. П риш ло сь сад иться на кро ш еч ны й скалисты й о стро во к,  гд е про вели но ч ь,  и лиш ь на след у ю щ ий д ень перелетели,  нако нец ,  на баз у ,  з аверш ив 1239-кило метро вы й э тап Л абрад о р — Г ренланд ия. С амо леты  со про во жд ения смо гли д о браться д о  Б лю  У э ст Ван лиш ь 29 ию ля. На сей раз  о т ш у то к и по д нач ек приш ло сь о тбиваться само летч икам,  вед ь э кипажи S-55 прео д о лели тру д но сти,  з аставивш ие по верну ть наз ад  трад иц ио нну ю  авиац ию . «Х о ро ш о  смеется то т,  кто  смеется по след ним». С пу стя неско лько  д ней,  нах о д ясь у же в Е вро пе,  верто летч ики у з нали,  ч то  про во жавш ие их  в перелет ч ерез  про лив Д э виса летч и-ки-перего нщ ики все ещ е сид ели в Г у з - Б ее. П о г о д а С еверно й А тлантики ц епко  д ержала их  истребители на з емле. Д альнейш ий перелет про ш ел у же без  про исш ествий. 29 ию ля,  з аправивш ись на Б лю  У э ст Ван го рю ч им,  э кс-пед иц ия з а 9 ч  50 мин д о стигла аэ ро д ро м К еф лавик в И сланд ии. П о п у тн ы й ветер по з в о лил прео д о леть 1368  км на д ва ч аса раньш е расч етно го  времени. П ере-жд ав из -з а неблаго приятно го  ветра след у ю щ ий д ень в К еф лавике,  э кспед иц ия старто вала 31 ию ля в 6 ч  у тра в сво й з аверш аю щ ий перелет д о  Ш о тланд ии. К ак и в пред ш еству ю щ ем перелете,  по го д а благо приятство ва-ла. Ч ерез  10 ч  верто леты  приз емлились в П ресту ике,  гд е их  то ржественно  встреч али мно го ч исленны е о ф и-ц иальны е лиц а и то лпа ко рреспо нд енто в,  не з амед лив-
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ш их  о по вестить весь мир ещ е о б о д но й по бед е верто ле-то в с кры лато й «S» на бо рту . Д лина про йд енно го  марш -ру та со ставила о ко ло  6500 км. На него  бы ло  з атрач ено  42, 5 ч  летно го  времени. С ред няя ско ро сть по лета бы ла 130 км/ ч ,  вы со та — 230 м. П о след ний у ч асто к о т К еф -лавика д о  П ресту ика со ставлял 1508  км,  тем самы м бы л по бит миро во й реко рд  д ально сти в 1132 км,  у ста-но вленны й в 1946 г. на S-48  (R-5)  при перелете Д ей-го н — Б о сто н. П рич ем в баках  S-55 по сле приз емления о ставало сь бенз ина ещ е на 3 ч  по лета. Верто леты  И . И . С ико рско го  про д о лжали д ержать марку . S-55 д о каз ал сво ю  вы со ку ю  над ежно сть и х о ро -ш ие летно -тех нич еские х арактеристики. В у мелы х  и му жественны х  ру ках  верто лет бы л спо со бен тво рить ч у д еса. П ерелет д о каз ал во з мо жно сть при со о тветству -ю щ ем о беспеч ении о су щ ествлять перебро ску  ч ерез  о ке-ан верто лето в «бо льш ими пры жками по  камням». Вско ре S-55 з аверш или сво й триу мф альны й перелет,  перебравш ись к месту  сво его  наз нач ения в Висбад ен. У же ч ерез  д ва д ня о ни у ч аство вали в о перац ии по  спа-сению  э кипажа само лета,  у павш его  в Р ейн. S-55 раз о ш елся по  всему  миру . О н вы теснил из  бо ль-ш инства о бластей применения близ кие ему  по  весо во му  классу  д ву х винто вы е верто леты  про д о льно й сх емы  Ф . П ясец ко го  P V-3,  P V-17 и P V-18 ,  ко то ры х  всего  бы ло  по стро ено  о ко ло  400. Верто лет S-55 прево сх о д ил их  по  всем по каз ателям. П о пы тки ф ирмы  «Б елл» по стро ить в 1949 г. анало -гич ны й верто лет Б елл-48  не у венч ались у спех о м. Неу -д ач и по стигли и д ру гих  ко нстру кто ро в. Е д инственно  д о сто йны м ко нку ренто м И . И . С ико рско го  бы л со вет-ский авиако нстру кто р М . Л . М иль. П о стро енны й в 1952 г. М и-4,  внеш не по х о жий на S-55,  прево сх о д ил его  по  гру з о по д ъ емно сти по ч ти в д ва раз а и в мо мент по яв-ления бы л самы м тяжелы м верто лето м в мире. Б о льш ие з аказ ы  на S-55 и д ру гие верто леты  по з во ли-ли И . И . С ико рско му  в 1951 г. про из вести вто ру ю  по сле о ко нч ания вто ро й миро во й во йны  ко ренну ю  реко нст-ру кц ию  з аво д а в Б рид жпо рте. П ро из во д ственны е пло -щ ад и у велич ились на треть,  ч исло  рабо таю щ их  во з ро с-ло  по ч ти вд во е и д о стигло  2500 ч ело век. Т еперь С ико рский крепко  встал на но ги и мо г присту пить к раз рабо тке серии но вы х ,  о ригинальны х  верто лето в. В 
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о пред еленно й мере мо жно  сказ ать,  ч то  в нач але 50-х  го -д о в д ля велико го  ко нстру кто ра в верто лето стро ении сло жилась ситу ац ия,  по д о бная то й,  ко то рая у  него  бы ла мно го  лет наз ад  в 1913 г. в само лето стро ении. К ак и то гд а,  о н имел имя,  стабильно е ф инансо во е по ло жение,  х о ро ш о  о снащ енны й з аво д ,  прекрасну ю  э ксперимен-тальну ю  баз у ,  бы л на мно го  лет о беспеч ен з аказ ами и теперь мо г по з во лить себе з аняться раз рабо тко й но вы х  типо в винто кры лы х  летательны х  аппарато в,  о тражав-ш их  его  рево лю ц ио нны е,  о пережаю щ ие сво е время ко нстру кто рские ид еи. П о д о бно  то му  как в 1913 г. мо -ло д о й э нту з иаст у веренно  «встал на кры ло »,  так и в 1951 г. мастито го  авиако нстру кто ра над ежно  д ержал «несу щ ий винт». В 1951 г. в американско м верто лето стро ении про из о ш ло  з наменательно е со бы тие. Ф ранк П ясец кий з аверш ил по стро йку  сво его  тяжело го  верто лета P V-22 (H-21A) ,  про д о лжавш его  линию  «во з д у ш ны х  банано в» P V-3 и P V-17. О н имел претенц ио з но е наз вание «во з д у ш ная ло ш ад ка». Д ействительно ,  маш ина,  каз ало сь,  имела все ш ансы  стать тако во й. Ф ирма ед ва у спевала принимать з аказ ы . Верто лет при вз летно м весе 6, 8  т мо г в сво ей про сто рно й гру з о во й кабине перево з ить д о  д ву х  то нн гру з а или д вад ц ать со лд ат в по лно м бо ево м снаряжении. В 1953 г. P V-22 как самы й гру з о по д ъ емны й верто лет по раз ил весь авиац ио нны й мир,  у стано вив во  время нац ио нально го  авиац ио нно го  праз д ника абсо лю тны е миро вы е реко рд ы  ско ро сти 236, 2 км/ ч  и вы со ты  — 6769 м,  принад лежавш ие ранее S-52. Ф . П ясец кий о пять бы л на ко не,  т.е. на «летаю щ ей ло ш ад ке». П о сы пались титу лы ,  по ч етны е з вания. Е го  из брали през ид енто м А мериканско го  верто летно го  о бщ ества. О д нако  през ид ент,  нах о д ясь в з ените славы ,  неиз менно  по д ч еркивал сво е о со бо е у важение к патриарх у  верто лето стро ения и сво ему  д авнему  ко нку ренту  И . И . С ико рско му . И менно  о н насто ял,  ч то бы  первы й же у твержд енны й О бщ ество м по ч етны й приз  имени А лександ ра К лемина бы л то ржественно  вру ч ен в 1951 г. «о сно вателю  миро во го  верто лето стро ения». И . И . С ико рский,  приз навая несо мненны й ко нстру к-то рский у спех  сво его  мо ло д о го  ко ллеги,  во все не со би рался у сту пать Ф . П ясец ко му  в со ревно вании по  со з д а-нию  тяжелы х  верто лето в. В пу блич ны х  вы сту плениях  
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о н нео д но кратно  о тмеч ал реально сть пассажирско го  верто лета с вместимо стью  д о  100 ч ело век. Вы пу стив сво й S-55,  ко нстру кто р о тню д ь не сч итал,  ч то  классич е-ская о д но винто вая сх ема исч ерпала сво и во з мо жно сти. У же с серед ины  40-х  го д о в о н вел про рабо тку  про екто в мно го мо то рны х  тяжелы х  верто лето в со  вз летны м весо м в 20 т. О сво ение в про из во д стве ц ельно металлич еских  ло пастей по з во лило  испо льз о вать бо льш ие д иаметры  несу щ их  винто в. Нако пленны й о пы т про ектиро вания несу щ их  винто в,  о тстро йки о т сры ва на ло пастях ,  по са-д о к на авто ро тац ии с по д ры во м по з во лял у велич ить на-гру з ку  на сметаемы й д иск. С ико рский принял смело е реш ение перейти на нагру з ки,  ко то ры е в д ва раз а пре-вы ш али о бы ч ны е. Э то  д авало  во з мо жно сть по лу ч ить з нач ительны й приро ст по д ъ емно й силы  при сравни-тельно  небо льш о м у велич ении д иаметра несу щ его  вин-та (д о  22 м) . В то м же 1951 триу мф ально м д ля П ясец ко -го  го д у  С ико рский присту пил к про ектиро ванию  тяжело го  транспо ртно го  верто лета S-56,  вз летны й вес и гру з о по д ъ емно сть ко то ро го  по ч ти в пять раз  превы ш али сво его  пред ш ественника. К ро ме то го ,  пред по лагало сь на 40%  у велич ить ско ро сть маш ины . Р аз рабо тка велась в со о тветствии с Т Т Т  К о рпу са мо р-ско й пех о ты  к тяжело му  верто лету ,  рассч итанно му  на перево з ку  д ву х  бо евы х  о тд елений со лд ат или трех  то нн гру з а и,  раз у меется,  с у ч ето м о пы та бо евы х  д ействий в К о рее. В марте 1951 г. из  мно го ч исленны х  пред ло жен-ны х  про екто в во енны е вы брали пред ло жения ф ирмы  С ико рско го  и М ак-Д о ннелл. З аказ  К о рпу са мо рско й пе-х о ты  по д д ержали су х о пу тны е во йска и ВМ Ф . Т еперь С ико рский по лу ч ил д еньги на по стро йку  пяти о пы тны х  о браз ц о в (XHRS)  с у сло вием,  ч то бы  первы й по лет бы л вы по лнен не по з д нее мая 1953 г. Впо след ствии в Во о ру женны е силы  S-56 по ш ел по д  о бо з нач ением HR2S «М о х ав» в К о рпу се мо рско й пех о ты  и Н-37 в армии,  а расх о жее про з вищ е у  него  бы ло  «ч ерт». О д но временно  с во енны м раз рабаты вался и ко ммерч еский вариант S-56. И . И . С ико рский прид ал сво ему  но во му  верто лету  раз меры  по пу лярно го  само лета DC-3 «Д ако та». П ри раз рабо тке ко мпо но вки и о бщ его  вид а ко нстру кто р в о ч еред но й раз  про д емо нстриро вал сво ю  у д ивительну ю  спо со бно сть к нестанд артны м реш ениям,  при э то м о н 
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у ч иты вал о пы т со з д ания не то лько  верто лето в,  но  и д е-сантно -транспо ртны х  ш ту рмо вы х  су д о в. Д ля то го  ч то бы  о сво бо д ить весь ф ю з еляж по д  гру з о -ву ю  кабину ,  сд елать ее бо лее о бъ емно й,  ко нстру кто р вы нес д вигатели в мо то го нд о лах  на го риз о нтальны е пи-ло ны  по  бо кам ф ю з еляжа. С ами пило ны  имели ф о рму  кры льев и в по лете со з д авали по д ъ емну ю  силу ,  раз гру -жая тем самы м несу щ ий винт. Вну три пило но в нах о д и-лись то пливны е баки и масло рад иато ры . Т ако е распо -л о жение,  кр о ме т о г о ,  с о з д авало  благ о приятны е у сло вия д ля рабо ты  д вигателей в по лете и у про щ ало  д о -сту п к ним при про вед ении регламентны х  и ремо нтны х  рабо т на з емле. В со о тветствии с мо д но й в то  время ко н-ц епц ией винто кры ла С ико рский пред у смо трел во з мо ж-но сть и со о тветству ю щ ей мо д иф икац ии S-56. Д ля э то го  требо вало сь у стано вить по  тяну щ ему  во з д у ш но му  винту  сперед и кажд о й мо то го нд о лы ,  а по  бо кам их  нарастить д о по лнительны е кры лья. Несу щ ий винт впервы е в исто рии имел пять ло па-стей,  а в 1956 г. на S-56 впервы е бы ли у стано влены  з а-критич еские трансмиссио нны е валы . Ч еты рех ло паст-ны й ру лево й винт раз мещ ался на ко нц ево й балке,  впервы е имевш ей ф о рму  киля с триммеро м. Т акая бал-ка-киль по з во ляла при по лете с бо льш о й ско ро стью  по лно стью  раз гру з ить ру лево й винт,  по вы сить ресу рс его  и трансмиссии,  а также у меньш ить расх о д  то плива. С з ад и на ф ю з еляже крепился у правляемы й стабилиз а-то р. П ерво нач ально  на пило нах  мо то го нд о л пред у смат-ривалась у стано вка з акры лко в д ля у меньш ения по терь о т о бд у вки на висении,  но  по то м о ни бы ли приз наны  нео бяз ательны ми. На варианте S-56 (HR2S)  д ля мо р-ско й пех о ты  и ВМ Ф  впервы е бы ла у стано влена система авто матич еско го  склад ы вания ло пастей несу щ его  винта и ко нц ево й балки. Э тим д о стигалась ко мпактно сть при палу бно м баз иро вании. В у д о бо о бтекаемо м «само летно м» ф ю з еляже,  вы по л-ненно м ц елико м из  магниевы х  сплаво в,  нах о д илась гру з о вая кабина раз меро м 9, 24 х  2, 36 х  2, 03 м,  о бъ емо м 42, 5 м3 (д ля сравнения:  S-55 — 8 , 9 м3 ,  P V-22 — 17 м3 ) . В ней мо гли раз мещ аться д о  36 мо рских  пех о тинц ев или три д жипа. Д ля з агру з ки и вы гру з ки в но су  ф ю з е-ляжа нах о д ились,  по д о бно  д есантно му  су д ну ,  д ву х -ство рч аты е во ро та и трап. Т ех ника мо гла въ ез жать в 
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верто лет сво им х о д о м. П о  бо кам ф ю з еляжа распо лага-лись,  кро ме то го ,  ещ е д ве д вери. Д ву х местная кабина пило то в раз мещ алась сперед и сверх у ,  прямо  над  во ро -тами и бы ла связ ана с гру з о во й кабино й лю ко м. К ру п-но габаритны е гру з ы ,  например танкетку  М -56,  S-56 мо г перево з ить на внеш ней по д веске. «С амо летны й» ф ю з еляж не то лько  о беспеч ивал у лу ч -ш ение аэ ро д инамич еских  и д инамич еских  х арактери-стик верто лета,  но  и спо со бство вал применению  ш асси с х во сто вы м ко лесо м,  ко то ро е о беспеч ивало  легко сть перед вижения по  з емле,  у сто йч иво сть на про беге при по сад ке на авто ро тац ии и,  кро ме то го ,  у странял о пас-но сть у д ара ло пасти о  балку  — важная про блема верто -лето в о д но винто во й сх емы . Д ля д о стижения бо льш их  ско ро стей по лета на S-56 впервы е бы ло  пред у смо трено  у бираю щ ееся ш асси. Г лавны е ко леса по д тягивались в мо то го нд о лы ,  а з ад нее — в ф ю з еляж. С клад ы вание ло пастей,  ко нц ево й балки,  у бо рка и вы -пу ск ш асси,  о ткры тие во ро т и по д ач а трапа о беспеч ива-лись гид ро системо й. У правление ими о су щ ествляло сь из  кабины  пило то в. К о нстру кто рам приш ло сь по рабо -тать и над  системо й со вместно го  и раз д ельно го  у правле-ния д вигателями. П ервы й по лет S-56 со верш ил 18  д екабря 1953 г. Е го  д о во д ка з атяну лась. С о з д атели маш ины  при испы тани-ях  сто лкну лись с гро мад ны ми тру д но стями. Г игант-ская маш ина о каз алась мно го про блемно й. О сно вны е про блемы  бы ли связ аны  с бо льш ими перегру з ками в системе у правления,  у пру го й реакц ией несу щ его  винта и из -з а ряд а д о рабо то к перетяжелением ко нстру кц ии. О  су щ ество вании неко то ры х  про блем ко нстру кто ры  д а-же не по д о з ревали. Например,  перво нач ально  из  со о б-ражений о беспеч ения нео бх о д имы х  х арактеристик на висении при о гранич ениях  по  д иаметру  из  у сло вий па-лу бно й э ксплу атац ии кру тка ло пастей несу щ его  винта бы ла вы брана 16° . О  влиянии кру тки на ро ст напряже-ний в ло пастях  при по сту пательно м д вижении верто ле-та то гд а ещ е не з нали. В х о д е испы таний вы яснило сь,  ч то  нео бх о д имо  искать ко мпро мисс межд у  х арактери-стиками на висении и о гранич ениями ско ро сти по  про ч но сти ло пастей. П риш ло сь у меньш ить кру тку  с 16 д о  8 ° ,  а д иаметр у велич ить бо льш е ч ем на метр. К о нст- 
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ру кто ры  не у мели ещ е о пред елять нагру з ки по  вы со ким гармо никам. Например,  су щ ественны й вклад  вно сила ш естая гармо ника. О т э то го  при пятило пастно м несу -щ ем винте во з никали бо льш ие переменны е нагру з ки в невращ аю щ ейся ч асти системы  у правления. Е е при-ш ло сь про ектиро вать з ано во . П еретяжеление ко нст-ру кц ии в х о д е д о рабо то к и д о во д о к по требо вало  ф о рси-ро вания д вигателя с 2050 д о  2500 л.с.,  ч то  привело  к у меньш ению  ресу рса,  бо льш о му  расх о д у  то плива и,  как след ствие,  неко то ро му  у меньш ению  д ально сти. Т ем не менее маш ина у д алась. Х ло по ты  с д о во д ко й не про ш ли бесслед но  д ля главно -го  ко нстру кто ра. С тала о ч евид но й нео бх о д имо сть иметь на ф ирме мо щ ну ю  нау ч ну ю  баз у . Т ак,  в 1953 г. И . И . С ико рский со з д ал в ко нстру кто рско м бю ро  нау ч -но -исслед о вательский о тд ел. С  э то го  времени д ля про -вед ения тру д о емких  параметрич еских  исслед о ваний и реш ения сло жнейш их  аэ ро мех анич еских  з ад ач  И го рь И вано вич  стал активно  внед рять у  себя на ф ирме вы -ч ислительну ю  тех нику . Э то  по з во лило  впервы е бо лее по лно  о ц енить про ц ессы ,  про исх о д ящ ие на несу щ ем винте в по лете. О д но временно  ш иро ко  внед рялись мо -д ельны е исслед о ваний. В аэ ро д инамич еско й тру бе исс-лед о вательско й лабо рато рии «Ю найтед  Э ркраф т» в се-ред ине 50-х  го д о в бы ла про вед ена серия испы таний д ву х метро во й мо д ели несу щ его  винта. Э ти исслед о ва-ния не то лько  по з во ляли глу бже о ц енить о со бенно сти рабо ты  верто летно го  винта,  но  и д ля сравнения с анали-тич ескими расч етами д али нео бх о д иму ю  баз у  э кспери-ментальны х  д анны х ,  бо лее ш иро ку ю ,  ч ем по лу ч аему ю  при летны х  испы таниях . Во  мно го м по д  влиянием И . И . С ико рско го  в НА С А  ещ е в 1952 г. бы л со з д ан спец иальны й по д ко митет по  винто кры ло й тех нике. В рез у льтате з атяну вш ейся д о во д ки по ставки S-56 в ар-мию  и мо рску ю  пех о ту  нач ались то лько  в 1956 г. Э ти вер-то леты  вы пу скались семь лет. Всего  бы ло  по стро ено  154 маш ины . S-56 применялся на нач ально й стад ии во йны  во  Вьетнаме,  а з атем «д о слу живал» в Нац ио нально й гвар-д ии. На баз е S-56 С ико рский со з д ал палу бны й верто лет рад ио ло кац ио нно го  наблю д ения и раннего  пред у прежд е-ния HR2S-1W. В но су  верто лета по д  пило тско й кабино й в вы пираю щ ем грибо вид но м пластико во м о бтекателе бы ла
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смо нтиро вана антенна с самы м бо льш им из  имевш их ся на ф ло те бо рто вы м ло като ро м. П о д нимая при трех  ч ленах  э кипажа свы ш е 4 т гру з а,  S-56 бы л самы м бо льш им и гру з о по д ъ емны м серийны м верто лето м перво го  по ко ления. В реко рд но м по лете в но -ябре 1956 г. о н по д нял 6 т на вы со ту  2 ты с. м и 5 т на вы со ту  368 8  м. Ни о д ин верто лет перво го  по ко ления не смо г д аже близ ко  приблиз иться по  гру з о по д ъ емно сти к S-56. М о щ ны е д вигатели и х о ро ш ая аэ ро д инамика по з во -лили ему  то гд а же по ставить и абсо лю тны й реко рд  ско ро -сти — 262 км/ ч . С о ч етание у д ивительно е. С амы й гру з о -по д ъ емны й верто лет стал и самы м бы стры м. П о стро йка S-56 бы ла вы д аю щ имся со бы тием в исто -рии верто лето стро ения. О на мно го му  нау ч ила амери-канских  верто лето стро ителей,  по д няла нау ку  о  верто -летах  на но в у ю  в ы с о т у . П о л у ч енны й о п ы т б ы л испо льз о ван при со з д ании но вы х  тяжелы х  верто лето в. Непо сред ственно  на баз е S-56 бы л по стро ен верто лет-кран S-60. Р еко рд ы  S-56 вместе с реко рд ами,  д о стигну -ты ми ранее на маленько м S-59,  во сстано вили по лно е го спо д ство  ф ирмы  С ико рско го  в э то й о бласти. О ни же и по д тверд или правильно сть вы бо ра классич еско й о д но -винто во й сх емы . Э ти реко рд ы  бы ли по биты  то лько  вер-то летами но во го  вто ро го  по ко ления. О снащ енны е газ о -ту рбинны ми д вигателями,  о ни по з во ляли д о стич ь з нач ительно  лу ч ш их  летно -тех нич еских  х арактери-стик. Насту пила но вая э ра в верто лето стро ении. Э тим во  мно го м о пред еляло сь о гранич енно е ч исло  по стро ен-ны х  S-56. К о нку рент И . И . С ико рско го  в ко нку рсе К о рпу са мо р-ско й пех о ты  гигантский о д но винто во й верто лет ф ирмы  М ак-Д о ннелл с реактивны м ко мпрессо рны м приво д о м несу щ его  винта так и о стался на у ро вне про екта. П ред -принятая в ко нц е 40-х  — нач але 50-х  го д о в ф ирмо й «Х ью з » по пы тка со з д ать гигантский о д но винто во й верто -лет с тем же типо м приво д а также о каз алась неу д ач но й. Р еактивны й приво д ,  пред наз нач авш ийся д ля у странения сло жно й мех анич еско й трансмиссии и париро вания реак-тивно го  мо мента несу щ его  винта,  о каз ался неэ ко но мич -ны м. И . И . С ико рский сч итал его  применение ц елесо о б-ра з н ы м т о лько  д ля верто лет о в о ч ень б о ль ш о й гру з о по д ъ емно сти. Д ля перево з ки по требны х  в 50-е го д ы  гру з о в,  по  его  мнению ,  впо лне мо жно  бы ло  о бо йтись и ме- 
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х анич еско й трансмиссией. П раво та ко нстру кто ра,  его  про з о рливо сть бы ли д о каз аны  на практике. Г лавны й ко нку рент И . И . С ико рско го  по  тяжелы м вер-то летам Ф . П ясец кий раз рабаты вал о д но временно  с S-56 сво й верто лет про д о льно й сх емы  P V-15 (YH-16) . П о стро -енны й в 1953 г. YH-16 вместе с со ветским верто лето м про -д о льно й сх емы  Я к-24 стал самы м бо льш им верто лето м перво го  по ко ления. О д нако  в серийно е про из во д ство  о н не по ш ел. П о пы тка у лу ч ш ить х арактеристики YH-16 по -сред ство м з амены  по рш невы х  д вигателей на газ о ту рбин-ны е з ако нч илась в 1956 г. катастро ф о й,  так как о су щ ест-влялась пу тем прямо й з амены  д вигателей,  распо ло женны х  д ру г з а д ру го м,  небез о пасно й с то ч ки з ре-ния по мпажа. П о стро енны й А . Я нго м в 1953 г. тяжелы й верто лет про д о льно й сх емы  «Б елл-61» бы л з апу щ ен ч ерез  го д  в серию ,  но  о каз ался о ч ень неу д ач ны м и вско ре бы л снят с про из во д ства. С то ль же о гранич енны м бы л вы пу ск и Я к-24. И х  су ммарны й вы пу ск у сту пал ч ислу  по стро ен-ны х  S-56. О сно вно й прич ино й неу д ач и раз рабо тки вер-то лето в про д о льно й сх емы  бы ли вред ны е по след ствия вз аимо влияния несу щ их  винто в (интерф еренц ия) ,  про -з о рливо  пред сказ анны е С ико рским. Р ез у льтаты  испы -таний по каз али нево з мо жно сть испо льз о вания про -д о льно й с х емы  д ля у д в о ения гру з о п о д ъ емно сти со ед инением о д инако вы х  винто мо то рны х  гру пп. К ак приз нал из вестны й авто ритет в верто лето стро ении Р . Х аф нер,  «у мер миф  о  симметрии про д о льно й сх емы  и ид ентич но сти несу щ их  винто в на вы со ко м пило не». Х о тя про д о льная сх ема и о беспеч ивала з нач ительны й статич еский по то ло к,  но  ее д инамич еский по то ло к,  ско ро по д ъ емно сть,  авто ро тац ио нны е кач ества бы ли х у -же,  ч ем у  д ру гих  сх ем. И з -з а интерф еренц ии ресу рс з а-д него  винта и ред у кто ра бы л з нач ительно  меньш е пере-д нег о . Д ля у меньш ения нагру з ки на з а д ний винт прих о д ило сь сд вигать ц ентро вку  вперед ,  ч то  о сло жня-ло  ко мпо но вку  и о про вергало  мнение о  бо льш о м д иапа-з о не ц ентро во к про д о льно й сх емы . И нтерф еренц ия о с-ло жняла про блему  сры ва,  у х у д ш ала про д о льну ю  и пу теву ю  у сто йч иво сть и у правляемо сть. П о сто янно е нагру жение трансмиссии о бу сло вило  ее бо льш о й вес и малы й ресу рс. 
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О тсу тствие явны х  преиму щ еств,  вы явленны е мно го -ч исленны е про блемы ,  нево з мо жно сть по вы ш ения гру -з о п о д ъ емно сти у д в о ением винто м о т о рн ы х  гр у пп у меньш или привлекательно сть про д о льно й сх емы . К ро ме ф ирмы  П ясец ко го ,  нико му  не у д ало сь налад ить стабильно е серийно е про из во д ство  верто лето в э то й сх е-мы . К  нач алу  60-х  го д о в ее раз рабо тка прекратилась всеми ф ирмами,  з а исклю ч ением «Б о инг-Be рто л»,  так по сле у х о д а в 1955 г. П ясец ко го  стала имено ваться его  ф ирма. В 50-е го д ы  Ф . П ясец ким бы ло  налажено  серий-но е про из во д ство  сред них  транспо ртны х  верто лето в P V-22 (Н-21)  в раз лич ны х  мо д иф икац иях . В 60-е го д ы  по д  о бо з нач ением V-44 вы пу скалась их  д альнейш ая мо -д иф икац ия. О д нако  и у  э то го  верто лета бы л со о тветст-ву ю щ ий о д но винто во й анало г С ико рско го  S-58 ,  имев-ш ий з нач ительно  бо льш ий у спех .   
 ЛЕБЕД И Н А Я  П ЕС Н Я     П о ч ти о д но временно  с со з д анием гиганта S-56 И . И . С ико рский присту пил к раз рабо тке д ру го го  тяжело го  верто лета S-58 . К ак у же о тмеч ало сь ранее,  ВМ Ф  С Ш А  с мо мента по явления рабо то спо со бны х  верто лето в стал их  рассматривать в кач естве ид еально го  сред ства бо рьбы  с по д во д ны ми ло д ками. О д нако  по лу ч ить по лно ц енны й про тиво ло д о ч ны й верто лет американ-ским мо рякам д о лго  не у д авало сь. «Л етаю щ ие бананы » Ф . П ясец ко го  бы ли не со всем у д ач ны ,  а по сту пивш ий на во о ру жение над ежны й S-55 с само го  нач ала рассмат-ривался лиш ь как временно е реш ение про блемы ,  так как рад иу с д ействия и по лез ная нагру з ка бы ли нед о -стато ч ны . П о то му  ф ло т сд елал в 1950 г. з аказ  ф ирме «Б елл» на раз рабо тку  у же у по мяну то го  тяжело го  про -тиво ло д о ч но го  верто лета «Б елл-61» (HSL-1) ,  но  з д есь мо ряко в жд ала неу д ач а. «Б елл-61» имел мно го ч ислен-ны е нед о статки,  вы з ванны е как примененно й про д о ль-но й сх емо й,  так и связ анны е с тру д но стями со з д ания тако го  бо льш о го  аппарата. П о э то му  во енны е мо ряки 
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о братили внимание на пре д лагав ш у ю ся И .  И .  С ико рским ещ е в 1951 г. ко ренну ю  мо д ерниз ац ию  S-55 и в серед ине 1952 г. сд елали на нее з аказ . О д нако  вме-сто  глу бо ко й мо д ерниз ац ии по лу ч ило сь неч то  д ру го е — со верш енно  но вы й верто лет S-58 . О н мо г баз иро ваться на ко раблях  раз но го  класса,  имел со верш енно е пило -тажно -навигац ио нно е о бо ру д о вание,  о беспеч ивался про тиво ло д о ч но й аппарату ро й. П ро д о лжительно сть по лета бы ла не менее трех  ч асо в. Э кипаж со сто ял из  ч е-ты рех  ч ело век — д ву х  пило то в и д ву х  о перато ро в. П ри со з д ании но во й маш ины  И . И . С ико рский мак-симально  испо льз о вал о пы т раз рабо тки и э ксплу ата-ц ии пред ш ество вавш их  верто лето в,  в перву ю  о ч еред ь S-55. Д ействительно ,  как по  ко мпо но вке,  так и по  внеш нему  вид у  ф ю з еляжа S-58  пред ставлял со бо й как бы  в по лто ра раз а у велич енны й S-55,  но  х во сто вая ч асть ф ю з еляжа бы ла сд елана д ля у лу ч ш ения аэ ро д и-намич еских  х арактеристик само летно го  типа,  как у  S-56. Э то  д авало  о сно вания летч икам ш у тить,  ч то  С ико рский со ед инил на S-58  но с 8 -55 с х во сто м S-56. К ро ме то го ,  на S-58  бы ло  применено  трех то ч еч но е ш асси с х во сто -вы м ко лесо м и вместо  трех ло пастно го  у стано вили ч е-ты рех ло пастны й несу щ ий винт с у велич енны м д о  17, 1 м д иаметро м. П ри э то м в ц елях  у д еш евления про -из во д ства,  ло пасти но во го  верто лета имели мно го  о б-щ их  д еталей с ло пастями S-55,  несмо тря на раз ниц у  в д иаметрах  несу щ их  винто в. В д альнейш ем тако й прием нео д но кратно  применялся ф ирмо й С ико рско го  и д авал су щ ественны й э ко но мич еский вы игры ш . В варианте про тиво ло д о ч н о г о  S-58  имел склад ы ваю щ иеся ло пасти и ко нц еву ю  балку . М но гие э лементы  ко нстру кц ий S-58 ,  прево сх о д ивш е-го  сво его  пред ш ественника примерно  в д ва раз а по  мо щ но сти,  вз летно му  весу  и гру з о по д ъ емно сти,  пред -ставляли со бо й со о тветственно  у велич енны е ч асти S-55,  у же о трабо танны е на практике. Б лаго д аря э то му  бы ли д о стигну ты  вы со ко е ко нстру ктивно е со верш енство  и бо льш ая над ежно сть. С  само го  нач ала ресу рс бо льш ин-ства ч астей S-58  со ставлял 48 0 ч  и бы л бы стро  у велич ен д о  1000-1200 ч . Р есу рс ло пастей стал свы ш е 2000 ч . В ко нстру кц ию  ч астей спец иалисты  внесли ряд  у лу ч ш е-ний по вы сивш их  над ежно сть и про сто ту  о бслу жива-
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ния. Т ак,  гид ро система питания бу стеро в бы ла про д у б-лиро вана,  а трансмиссия имела на 25%  меньш е д ета-лей,  ч ем на S-55. Верто лет впервы е по д нялся в во з д у х  3 марта 1954 г. Е го  авто но мная навигац ио нная система впервы е о бес-печ ивала всепо го д ну ю  э ксплу атац ию  и сво бо д но е о ри-ентиро вание при по летах  над  мо рем. Э то  бы л первы й в мире верто лет,  о снащ енны й по лно ц енны м авто пило -то м. П ро  него  го во рили,  ч то  э то  первы й «кно по ч ны й» верто лет,  т.е. летч ик мо г,  нажав на кно пку ,  вклю ч ить авто пило т,  и верто лет авто матич ески со  ско ро стью ,  на-пример,  в 150 км на вы со те 50 м у стремлялся в з аранее з ад анну ю  то ч ку ,  спу скался д о  10-15 м,  там з ависал и о пу скал на тро се в мо ре со нар — гид ро ло като р,  ф икси-ро вавш ий инд ентиф иц иро ванны е ш у мы  по д во д ны х  ло -д о к д ля ко нтро ля их  перемещ ения. Д ля о беспеч ения непо д вижно го  висения над  вы бранно й то ч к о й S-58  впервы е бы л о бо ру д о ван д о плеро вско й системо й авто -матич еско го  о беспеч ения з ад анно й вы со ты  и ско ро сти. С  1955 г. S-58  по д  о бо з нач ением HSS-1 «С ибэ т» («М о р-ская лету ч ая мы ш ь»)  стал в бо льш о м ко лич естве по сту -пать на ф ло т. П о  о ц енкам спец иалисто в,  о н стал первы м в мире по лно ц енны м про тиво ло д о ч ны м верто лето м. К ро -ме то го ,  мо ряки применяли его  д ля по иско во -спасатель-ны х  о перац ий,  в то м ч исле д ля бу ксиро вки су д о в,  по те-рявш их  х о д . В 1961 г. S-58  бы л испо льз о ван в мо ре д ля по иска и д о ставки на бо рт авиано сц а перво го  американ-ско го  астро навта. П о иско во -спасательны е S-58  испо льз о -вались и Б ерего во й о х рано й. Э то  бы л наибо лее насы щ ен-ны й о бо ру д о ванием верто лет с д о по лнительны ми то пливны ми баками и спец иальны ми д ля о бз о ра блисте-рами. К ро ме то го ,  ф ло тские S-58  применялись д ля тральны х  рабо т. В 1955 г. на нем бы л про вед ен у ни-кальны й э ксперимент по  бу ксиро вке верто лето м верто -лета,  ко то ры й ш ел на режиме авто ро тац ии. П рактич ески о д но временно  с раз рабо тко й про тиво ло -д о ч но го  варианта S-58  И .И . С ико рский по лу ч ил з аказ  и на вариант д ля к о рпу са мо рско й пе х о т ы  HUS-1 «С их о рс» («М о рская ло ш ад ь») . Вместо  про тиво ло д о ч -но го  о бо ру д о вания «С их о рс» бы л о снащ ен гру з о вы м по -ло м со  ш варто во ч ны ми ко льц ами. Г ру з о пассажирская кабина вмещ ала 12-18  мо рских  пех о тинц ев либо  8  ра-нены х  на но силках . П о  сво им весо вы м х арактеристи- 
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кам э то т мно го ц елево й вариант со о тветство вал М и-4,  о д нако  о н,  в о тлич ие о т со ветско го  верто лета,  не имел гру з о вы х  во ро т и рампы ,  ч то  о гранич ивало  габариты  гру з а д ля вну тренней перево з ки. К ру пно габаритны е гру з ы  д о  2200 кг транспо ртиро вались на внеш ней по д -веске. Д ля э то го  в 1956 г. впервы е бы ла со з д ана система стабилиз ац ии верто лета,  у страняю щ ая во з мо жно сть раскач ки гру з а. Все мо д иф икац ии S-58  имели лебед ку  гру з о по д ъ емно стью  275 кг. П о  о ц енкам спец иалисто в HUS-1 бы л первы м истинно  мно го ц елевы м верто лето м. О н э ф ф ективно  испо льз о вался как транспо ртно -д есант-ны й,  по иско во -спасательны й,  санитарно -э ваку ац ио н-ны й,  раз вед ы вательны й и как верто лет д ля наблю д е-ний. S-58  в бо льш их  ко лич ествах  з аку пался мо рско й пех о то й,  у спеш но  применялся во  вьетнамско й во йне. Вслед  з а ф ло то м и мо рско й пех о то й S-58  з аинтересо -вались и су х о пу тны е силы  С Ш А . Е го  х арактеристики как нельз я лу ч ш е со о тветство вали требо ваниям,  пред ъ -являемы м ко манд о ванием с у ч ето м о пы та ко рейско й во йны . П рич ем перво нач ально  армия з аинтересо валась верто лето м П ясец ко го  P V-22 (Н-21) ,  но  по вто рилась прежняя исто рия,  как и с P V-18  и S-55. П о сле вы явле-ния х арактерны х  д ля про д о льно й сх емы  нед о статко в во енны е со кратили з аку пки P V-22 и пред по ч ли S-58 . Э то т верто лет,  имея то т же д вигатель «Р айт R-18 20»,  ч то  и P V-22,  о блад ал лу ч ш ими летно -тех нич ескими х а-рактеристиками. В 1956 г. S-58  в о д но м по лете у стано -вил сраз у  три реко рд а:  ско ро сти по  з амкну то му  марш -ру ту  на баз е 100 км— 228 , 36 км/ ч ,  на 500 км — 218 , 8 7 км/ ч  и на 1000 км — 213, 4 км/ ч . П о д  о бо з нач е-нием Н-34 «Ч о кто у » (наз вание инд ейско го  племени) * верто лет стал с 1955 г. по сту пать в армию . А рмейские Н-34 применялись также во  мно гих  странах . К  ко нц у  50-х  го д о в во енны е приш ли к мнению ,  ч то ,  каз ало сь бы  без з ащ итны й и тих о х о д ны й верто лет,  мо -жет бы ть прекрасны м сред ство м о гнево й по д д ержки во йск и спо со бен з аменить на д анно м по прищ е привы ч - 
                                                
*  В  6 0 -е  г о д ы  в  ц е л я х  у н и ф и к а ц и и  о б о з н а ч е н и й  в с е  а р м е й с к и е  
т р а н с п о р т н ы е  в е р т о л е т ы  S-5 8  п о л у ч и л и  н о в о е  н а з в а н и е  С Н -3 4 ,  п р о т и -
в о л о д о ч н ы е  и  м н о г о ц е л е в ы е  ф л о т а  и  м о р с к о й  п е х о т ы  — с о о т в е т с т в е н -
н о  S H - 3 4  и  U H - 3 4 ,  п о и с к о в о - с п а с а т е л ь н ы е  — Н Н - 3 4 ,  
п р е з и д е н т с к и й  — VH -3 4 .  L H -3 4  д о с т а л с я  п о л я р н о м у  в а р и а н т у  д л я  
п р и м е н е н и я  в  в ы с о к и х  ш и р о т а х .  
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ны е само леты -ш ту рмо вики. Д ля э тих  ц елей в 1958  г. бы л перео бо ру д о ван о д ин армейский Н-34. О н нес 40 НУ Р  и д ве у правляемы е ракеты ,  имел на бо рту  д ве пу ш ки,  три К ру пно калиберны х  пу лемета и пять о бы ч ны х  пу лемето в. Л и Д жо нсо н,  з аменивш ий у ш ед ш его  на пен-сию  И . И . С ико рско го  на по сту  главы  ф ирмы ,  з аявлял,  ч то  теперь верто лет мо жет бы ть мо бильны м сред ство м во -енно го  применения практич ески во  всех  о бластях . Т ак з а-ро жд ало сь но во е направление в верто летно й авиац ии— бо евы е верто леты . Во  время по каз а во з мо жно стей S-58  в кач естве верто лета-ш ту рмо вика гигант S-56 про д емо нст-риро вал сво и во з мо жно сти по  о беспеч ению  ко мплексо в тяжелы х  ракет по д вижно го  баз иро вания. На внеш ней по д веске о н перево з ил ракету  «О нест Д жо н» и ее пу ско -ву ю  у стано вку . П ри тако м баз иро вании рез ко  у меньш а-лась у яз вимо сть ракетны х  ко мплексо в. А рмии и мо рско й пех о те бы ла д о верена перево з ка през ид ента С Ш А  и д ру гих  вы со ко по ставленны х  лиц . И д ея испо льз о вать верто лет в кач естве през ид ентско го  транспо ртно го  сред ства по явилась в серед ине 50-х  го -д о в,  ко гд а в х о д е у ч ений по  гражд анско й о бо ро не о тра-баты вались раз лич ны е спо со бы  сро ч но й э ваку ац ии правительства из  Ваш ингто на. В раз рабо тке тактики применения верто лето в в гражд анско й о бо ро не актив-но е у ч астие принимал и И . И . С ико рский. П о мимо  ц е-лей гражд анско й о бо ро ны ,  из у ч ались раз лич ны е д ру -гие о бласти применения «през ид ентско го » верто лета. Б ы ли у стано влены  преиму щ ества перево з ки през ид ента на верто лете вместо  авто мо биля в пред елах  100-мильно й з о ны  во кру г Ваш ингто на. С берегало сь д раго -ц енно е время,  през ид ент не так у ставал,  исч ез али все мно го ч исленны е про блемы  с о беспеч ением д вижения правительственно го  ко ртежа по  у лиц ам го ро д а. Внач а-ле в кач естве «през ид ентско го » испо льз о вали малень-кий э легантны й Б елл-47J. Верто лет бы л всем х о ро ш ,  но  през ид енту  ну жен бы л про сто рнее д ля него  само го  и со про во жд аю щ их  лиц . К о миссия э ксперто в вы брала д ля э то й ц ели S-58  ввид у  его  бо льш о й без о пасно сти и вы со ких  летно -тех нич еских  х арактеристик. В сентябре 1957 г. впервы е бы ла практич ески д о каз а-на ро ль верто лета в по вы ш ении мо бильно сти главы  го -су д арства. П рез ид ент С Ш А  нах о д ился на о тд ы х е,  ко гд а внез апно  по требо вало сь его  прису тствие в Ваш ингто не. 
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Д о ро га о т летней рез ид енц ии д о  ближайш его  аэ ро д ро -ма,  гд е жд ал през ид ентский само лет «К о лу мбина» ,  на авто мо биле з аняла бы  2 ч ,  на катере — 40 мин. Верто -лет справился с э то й з ад ач ей з а 7 мину т. П ервы м американским през ид енто м,  летаю щ им на верто лете,  стал геро й вто ро й миро во й во йны  генерал Д у айт Э йз енх ау э р. Вы д аю щ ийся по лко во д ец  бы л и не-пло х им летч ико м,  о д нако  его  пред ставлений о  трад и-ц ио нно й авиац ии бы ло  нед о стато ч но  д ля о со з нания всех  о со бенно стей винто кры ло й маш ины . П рез ид ент ч астенько  д о нимал сво их  со ветнико в и летч ико в рас-спро сами о б о со бенно стях  пило тиро вания,  аэ ро д инамики и применения верто лето в. Э йз енх ау э р все ш ире и ш ире испо льз о вал в сво их  по -ез д ках  верто леты ,  не бо ялся брать на бо рт д аже сво их  маленьких  вну ч ек,  со з д авая тем самы м прекрасну ю  ре-кламу  маш ине С ико рско го . Вско ре старту ю щ ие с Ю ж-но й по ляны  Б ело го  Д о ма верто леты  S-58  стали привы ч -н ы ми д ля жителей ст о ли ц ы .  О б ы ч н о  пере д  рез ид енц ией главы  го су д арства приз емлялись,  не з а-глу ш ая д вигателей,  д ва верто лета-сало на — о т армии и о т мо рско й пех о ты ,  в о д ин из  них  бы стро  з агру жался през ид ент со  сво ими го стями и со ветниками,  а в д ру -го й — о х рана и о бслу га. Вслед  з а у д аляю щ имися пре-з ид ентскими верто летами у стремлялись с раз ны х  ко н-ц о в Ваш ингто на верто леты  с прессо й. На бо рту  S-58  Э йз енх ау э р не терял времени,  про во д ил перего во ры ,  з нако мился с теку щ ими бу магами,  го то -вил пред сто ящ ие д о клад ы . Ч астенько  през ид ент лю бо -вался местно стью  из  о ко н низ ко летящ его  верто лета. Ч ело век во енны й,  о н вы со ко  ц енил винто кры лы й аппа-рат как сред ство  наблю д ения. И з у ч ив перед  старто м карту  пред сто ящ его  марш ру та,  генерал про сил летч и-ко в про йтись над  вы бранны ми местами. К о гд а в С Ш А  с виз ито м прибы вал како й-нибу д ь вы -с о к о п о ставленны й пред ставитель д р у г о й страны ,  Д . Э йз енх ау э р не у пу скал во з мо жно сти про катить то го  на през ид ентско м верто лете-сало не S-58 ,  не з абы вая при э то м блесну ть сво ими по з наниями в винто кры ло й тех нике. З аметив о д нажд ы  во  время про лета над  мо р-ским з аливо м беспо ко йство  британско го  премьера X. М акмиллана,  о каз авш его ся впервы е на бо рту  летатель-но го  аппарата по д о бно го  типа,  през ид ент,  о бъ ясняя 
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сво ему  го стю  по сле приз емления у стро йство  верто лета,  не премину л про д емо нстриро вать над у вны е балло ны ,  раскры ваю щ иеся в слу ч ае вы ну жд енно й по сад ки на во -д у . Л етч ики то ржественно  вру ч или то гд а Э йз енх ау э ру  и М акмиллану  по ч етны е д ипло мы  «имевш ему  во з мо ж-но сть непо д вижно  по висеть в во з д у х е,  а также слетать наз ад ,  вперед ,  вбо к и вертикально  на верто лете А рмии С Ш А ». Г лавы  з ару бежны х  го су д арств,  верну вш ись д о -мо й,  также з аво д или себе верто леты -сало ны . О ни при-о бретали аппараты  раз ны х  ф ирм,  но  американские пре-з ид енты  летаю т д о  сих  по р то лько  на верто летах  С ико рско го . «С ало нны й» S-58  о каз ался и в С о ветско м С о ю з е. Э то  д линная и по лу д етективная исто рия,  но ,  если по з во лит ч итатель,  вкратц е мо жно  по вед ать о  ней. В 1959 г. пре-мьер Н. С . Х ру щ ев бы л с виз ито м в С Ш А ,  так сказ ать,  го стевал у  Д у айта Э йз енх ау э ра. П рез ид ент во з ил наш его  премьера на ш икарно  о бо ру д о ванно м S-58 . У д о бство  испо льз о вания,  ко мф о рт,  д о сту пно сть всех  красо т з а бо рто м по трясли го стя. В о бщ ем Х ру щ еву  маш ина при-гляну лась. Вид я э то ,  го степриимны й х о з яин спро сил,  не желает ли премьер иметь в сво ем распо ряжении та-ко й же верто лет. Наш  премьер по желал. Но  ско ро  то ль-ко  сказ ка сказ ы вается. Верто леты  вх о д или в списо к стратегич еских  то варо в,  по ставки ко то ры х  з а «желез -ны й з анавес» бы ли з апрещ ены . О д нако  авто ритет Э йз енх ау э ра и ло ббисты  верто летны х  ф ирм,  весьма з а-интересо ванны е в кру пно й сд елке,  сло мили со про тив-ление ко нгресса. П ро д ажа бы ла раз реш ена,  правд а,  при у сло вии,  ч то  «сало нны е» верто леты  бу д у т испо ль-з о ваться то лько  по  сво ему  прямо му  наз нач ению . Не-ско лько  ф ирм сраз у  пред ло жили сво и у слу ги. И  д ело  з аклю ч ало сь не то лько  в вы го д но й сд елке (о ко ло  2 млн. д о лларо в) . К о нтракт бы л о ч ень престижны м. Л ед  х о -ло д но й во йны  плавился на глаз ах . Ч ерез  неско лько  ме-сяц ев о жид ался о тветны й виз ит Э йз енх ау э ра в С С С Р . В о бщ ем ко нтракт д ля ф ирмы  бы л х о ро ш ей рекламо й. Д ля вы бо ра тех ники в С Ш А  вы летели М . Л . М иль и нач альник Л И И  Н. С . С тро ев. И з  пред ло женны х  верто -лето в бы ли вы браны  S-58  и Б о инг-Be рто л V-44. Р еш или ку пить по  д ве маш ины  кажд о й ф ирмы . В марте 1960 г. ко нтракт на по ставку  ч еты рех  верто лето в бы л по д пи-сан. Т ем временем по д го то вка к приему  Э йз енх ау э ра 



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 37 0  

ш ла по лны м х о д о м. Л етч ик-испы татель Н. В. Л еш ин о трабаты вал по сад ку  на през ид ентско м М и-4 в К ремль. П о сле о д но й из  по сад о к о н бы л о бласкан Х ру щ евы м и у д о сто ен бо льш о й ч ести — сф о то граф иро ваться с пре-мьеро м. Л еш ин э ту  ф о то граф ию  первы м д ело м по ло -жил в во д ительские права. «В бо рьбе с Г А И ,  как ни д ы -ш и,  все приемы  х о ро ш и». С  тех  по р о н бы л спо ко ен. Х о тя пило та ч асто  о станавливала Г А И ,  о со бенно  з а превы ш ение ско ро сти,  рассвирепевш ие стражи по ряд -ка,  ед ва о ткры в права,  мгно венно  меняли гнев на ми-ло сть и нез ависимо  о т тяжести со д еянно го  и со сто яния во д ителя,  беря по д  ко з ы рек,  с миро м о тпу скали. П о сад ка в К ремль бы ла о трабо тана,  но  в верх нем э ш е-ло не власти з асо мневались. М о сква э то  не Ваш ингто н. С  вы со ты  птич ьего  по лета о на не так красива,  как из  о кна лиму з ина,  мч авш его ся по  у лиц ам го ро д а. О тку д а то лько  вз яло сь сто лько  склад о в,  гаражей,  свало к. Нет,  не к лиц у  со ц иалистич еско й М о скве беред ить д у ш у  «з а-бу го рно го » през ид ента. О н и так у стал о т по ро ко в и яз в капитализ ма. П о леты  над  го ро д о м из  про граммы  виз ита исклю ч или. А  вско ре по  э то му  по во д у  и во о бщ е го ло вы  не над о  бы ло  ло мать. В мае сбили U-2 П ау э рса и по -несло ,  по ех ало . О тно ш ения межд у  С С С Р  и С Ш А  о пять стали натяну ты ми. П о д  у гро з о й о каз алась по ставка верто лето в. Но  и ту т ло ббисты  не д ремали,  о тсто яли сд елку . П о  ко нтракту  ф ирмы  С ико рско го  и «Б о инг-Верто л» о бяз ы вались о бу ч ить наш их  летч ико в и мех анико в. П о д  вид о м мех анико в в сентябре 1960 г. в С Ш А  бы ли направлены  кру пнейш ие спец иалисты ,  но  американц ы  их  бы стро  раску сили. Вы д али со лид ны е живо ты  и з на-ния. Ф ирме С ико рско го  «д о стались»:  з аместитель глав-но го  ко нстру кто ра ф ирмы  М иля,  старейш ий спец иа-лист п о  винт о кр ы л о й те х нике В. А .  К у з не ц о в ,  нач альник Л И С  М ВЗ  Д .Т . М ац иц кий,  нач альник о тд ела трансмиссий А .К . К о тико в и нач альник о тд ела у сто й-ч иво сти и у правляемо сти С .Ю  Е сау ло в (о н же перево д -ч ик) . В о тлич ие о т «мех анико в» летч ик бы л насто я-щ ий — Ю . А . Г арнаев. О н д о лжен бы л о сво ить о ба верто лета,  S-58  и V-44. К у рс д ля мех анико в в Б рид жпо рте вели главны е спе-ц иалисты  ф ирмы . Наш их  о со бенно  з аинтересо вали ав-то пило т и система у лу ч ш ения у сто йч иво сти. И мевш ие-
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ся в то  время в э ксплу атац ии авто пило ты  рабо тали в о с-но вно м на у стано вивш их ся режимах  и,  по  су ти,  бы ли гиро стабилиз ато рами. В режиме авто пило та летч ик ч е-рез  ру ч ку  и пед али о бы ч ны м о браз о м у же не мо г во з -д ейство вать на верто лет. С у щ ество вали как бы  парал-лельно  д ве системы ,  д ейство вавш ие по  о ч еред и — либо  летч ик,  либо  авто пило т. На S-58  же бы ла у стано влена система авто матич еско й стабилиз ац ии (ASE)  с по след о -вательны ми ру левы ми маш инками. А вто пило т мо г ра-бо тать в теч ение всего  по лета. В рез у льтате летч ик как бы  по лу ч ил летательны й аппарат с принц ипиально  но -вы ми пило тажны ми х арактеристиками. О н бы л и у с-то йч ив и х о ро ш о  у правляем. Т о лько  при таких  авто пи-ло тах  (вернее,  системах )  летч ики приз нали верто лет сто ль же приятны м в у правлении,  как и само лет. Э то т авто пило т авто матич ески вы во д ил верто лет в з аранее намеч енну ю  то ч ку  (например,  над  мо рем,  гд е о риенти-ро вание з атру д нено ) . Д ля плавно го  сбро са ско ро сти и по след у ю щ его  з ависания вклю ч алась д о плеро вская си-стема из мерения со ставляю щ их  ско ро сти. З атем в во д у  о пу скался со нар с бу йко м на по верх но сти. Б лаго д аря э то й системе д еликатная аппарату ра не раз бивалась о  во д у  и д аже не по врежд алась. П о сле стравливания со -нара в глу бину  д ля про слу ш ивания ш у мо в на пред мет вы явления по д во д ны х  ло д о к стабилиз ац ия верто лета о су щ ествлялась по  у гло во му  по ло жению  тро са о тно си-тельно  маш ины ,  а вы со та — д о плеро вско й системо й. Над о  ли го во рить,  како е э то  бы ло  по  то му  времени ч у -д о  — авто пило т. Наш их  спец иалисто в во сх итила вы со кая весо вая ку льту ра. «Все тако е то нко е,  легко е,  нежно е. Во т по д -но жка,  так по д но жка. А  на наш их ,  как у  танка»,  — приго варивали о ни. П о нравился х о ро ш ий д о сту п ко  всем агрегатам. М ех аник мо г про ко нтро лиро вать лю -бу ю  о тветственну ю  д еталь. Д а,  у ж лу ч ш е,  ч то б мех аник лиш ний раз  про ко нтро лиро вал,  ч ем во з ить лиш ний вес. В о бщ ем,  наш и лю д и вз яли мно го  интересно го ,  мно го  по у ч ительно го . Всех  по раз ил пило таж,  вернее о тсу тствие мно гих  о г-ранич ений. Например,  у  нас в стране летч ико в у ч или по сад ке на авто ро тац ии с з ад ро сселиро ванны м д вигате-лем,  не вы клю ч ая его . К ро ме то го ,  пред писы вало сь иметь по сту пательну ю  ско ро сть. Но  вед ь у мение по са- 
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д ить верто лет на авто ро тац ии как раз  и ну жно  на слу -ч ай о тказ а д вигателя,  ко то ры й мо жет вы йти из  стро я и на висении,  т. е. без  по сту пательно й ско ро сти. Л етч ик-инстру кто р Т о м К инз ли про д емо нстриро вал во з мо жно -сти S-58  на слу ч ай реально го  о тказ а. На бо рту  нах о д и-лись Г арнаев и Е сау ло в. Т о м на вы со те 200 м на режиме висения вы клю ч ил д вигатель,  з авалил верто лет впе-ред ,  в снижении на у гле 20°  набрал ско ро сть и,  кру то  раз верну вш ись на 360° ,  приз емлился по ч ти без  про бега то ч но  в то м месте,  над  ко то ры м то лько  ч то  висели. На-ш и бы ли в во сх ищ ении. К инз ли,  д о во льны й про из ве-д енны м э ф ф екто м,  по яснил,  ч то  тако е стало  во з мо ж-ны м во  мно го м благо д аря гениально  раз рабо танно й мистеро м С ико рским ко нстру кц ии х во сто во й балки. На S-55,  например,  при тако й по сад ке о бяз ательно  бы  снесли ко сты ль,  по ло мали ру лево й винт и саму  балку ,  а о статки раз ру били бы  несу щ им винто м. Во о бщ е во  время пребы вания наш их  на ф ирме о ни о тмеч али нео -бы кно венно е,  по ч ти благо го вейно е о тно ш ение к глав-но му  ко нстру кто ру . З а э тим сто яло  не то лько  у важение к И . И . С ико рско му ,  бы ло  неч то  бо льш ее. Неско лько  о бяз ательны х  по  американским но рмам про во з ны х ,  и в пило тско е кресло  сел Г арнаев. П о сле перво го  же по лета американц ы  раз вели ру ками:  «М ис-тер Г арнаев,  нам вас у ч ить неч ему ». Э то го  вы д аю щ его -ся летч ика XX века о ц енили з а о кеано м сраз у . П о д  ко нец  пребы вания д елегац ии И . И . С ико рский принял у  себя в о ф исе в С тратф о рд е. В. А . К у з нец о ва,  Ю . А . Г арнаева и С . Ю . Е сау ло ва О н мно го  го во рил о  перспективах  раз вития верто лето в. Т епло  вспо минал Р о ссию  и на про щ ание по д арил кажд о му  сво ю  книгу  с д арственно й над писью  «О т И . С ико рскаго ». О н х ранил стару ю  о рф о граф ию  д о  ко нц а. П риставленны й к д еле-гац ии перево д ч ик,  у краинец  из  вто ро й во лны  э мигра-ц ии,  про бо рмо тал:  «Э та книга в магаз ине сто ит 5 д о л-ларо в. Т еперь вы  мо жете ее про д ать в 100 раз  д о ро же»,  У  то го  сч ет бы л то лько  на д еньги. В д екабре 1960 г. д ва S-58  бы ли приняты  со ветско й сто ро но й. И х  по кры ли из  пу львериз ато ра з асты ваю -щ им рез ино о браз ны м вещ ество м и о тправили в Р о ссию  мо рем. В М о скву  о ни прибы ли в марте 1961 г. П рез и-д енто м С Ш А  бы л у же К еннед и. О н не со бирался в М о с-
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кву . Н. С . Х ру щ ев летал на М и-4,  и к рад о сти спец иа-листо в S-58  бы ли перед аны  о д ин в Л И И ,  а д ру го й на Л И С  М ВЗ . И з  верто лето в вы трях ну ли все «през ид ент-ско е д о бро » и мех аники,  д а и вся аэ ро д ро мная братия лю били сиживать в «през ид ентских » креслах  у стано в-ленны х  теперь в ку рилках . На «милевско м» S-58  во всю  «раскру ч ивались» исслед о -вания,  например,  напряжений в ло пастях . Над о  бы ло  как-то  раз о браться,  по ч ему  у  них  тако й вы со кий ресу рс. С равнивались летно -тех нич еские х арактеристики. В Л И И  з америли все летно -тех нич еские х арактери-стики,  сняли балансиро во ч ны е д анны е,  напряжения во  всех  о сно вны х  ч астях  при раз лич ны х  нагру з ках ,  з апасы  по  ф латтеру ,  з емно му  рез о нансу ,  х арактеристики сило -во й у стано вки и т. д . П о  рез у льтатам исслед о ваний бы -ла про вед ена ко нф еренц ия верто летч ико в. Не менее впеч атляю щ ей бы ла о рганиз о ванная вы ставка-у ко р. С нято е с S-58  о бо ру д о вание распо лагало сь ряд о м с анало -гич ны м со ветским (в о сно вно м с М и-4)  и мо жно  бы ло  сравнить,  например,  гро мад ну ю  рад ио станц ию  «Д у б» (вид имо ,  о на со о тветство вала сво ему  наз ванию )  и миниа-тю рну ю  американску ю . Е сли по  ко нстру кц ии со бственно  верто лета,  как о тмеч али вы сту паю щ ие на ко нф еренц ии,  мы  мо гли тягаться с С ико рским,  то  о тставание в о бо ру -д о вании бы ло  о ч евид ны м. М о жет бы ть,  э та ко нф ерен-ц ия-встряска по ш ла на по льз у . П о  тяжелы м верто ле-там мы  о пере д или американц ев и у д ерживаем прево сх о д ство  по  сей д ень. П равд а,  у  американц ев у же не бы ло  С ико рско го . К о гд а «со ветские» S-58  о тлетали сво й ресу рс,  о д ин из  них  бы л перед ан в М А И . Т ам верто лет раз о брали на ч а-сти,  ко то ры е испо льз о вались з атем в кач естве у ч ебны х  по со бий в лабо рато рии каф ед ры  верто лето стро ения,  а д ру го й «раз д еты й» д о лго е время сто ял з а ангаро м му -з ея в М о нино . О станки верто лета сд али на металло ло м. Во т так и з ако нч илась э та исто рия про д о лжительно -стью  в трид ц ать лет. 2 авгу ста 1956 г. S-58  бы л сертиф иц иро ван. М но гие авиако мпании у же сд елали на пассажирский вариант S-58  бо льш ие з аказ ы . О ни з аранее бы ли у верены  в э то й маш ине. П ервы е сред и них  — стары е по кло нники С и-ко рско го  ф ирмы  «Нью -Й о рк Э йру э йз » и «С абена». З а-тем по след о вали з аказ ы  о т «Л о с-А нжелес Э йру э йз »,  
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«Ч икаго  Х елико птер Э йру э йз » и д р. На S-58  бы ли впер-вы е о про бо ваны  но вы е во з мо жно сти мирно го  примене-ния верто лето в,  в перву ю  о ч еред ь крано во -мо нтажны е рабо ты . S-58  перево з ил и мо нтиро вал бу ро вы е вы ш ки в д жу нглях  Но во й Г винеи,  испо льз о вался в гео ло го -раз -вед о ч ны х  рабо тах . О н перево з ил 18 -метро вы е телеграф -ны е сто лбы  над  нед о сту пны ми каньо нами и кру ты ми скло нами К алиф о рнийских  го р,  «сажая» их  то ч но  в по д го то вленны е места. Т ам же S-58  испо льз о вался д ля мо нтажа вы со ко во льтны х  линий э лектро перед ач ,  по д -во з ил х о пперы  со  свежим ц ементны м раство ро м,  ко то -ры й сраз у  же з аливался в о сно вания о по р вы ш ек,  з атем д ля мо нтажа по  ч астям по д во з ил и сами вы ш ки. Ш иро -ко му  применению  S-58  спо со бство вал и то т ф акт,  ч то  ко мпания С ико рско го  по о щ ряла сво их  по сто янны х  з а-каз ч ико в. Например,  то му ,  кто  э ксплу атиро вал S-58  о т трех  д о  пяти лет,  вы д авались бесплатно  з апч асти на 25%  о бщ ей сто имо сти верто лета. Б ы л со з д ан и спец и-альны й по жарны й вариант S-58 ,  спо со бны й перево з ить 1, 5 т пено гасящ его  раство ра,  ко то ры й раз бры з гивался прямо  с во з д у х а. М о щ ны й инд у ктивны й по то к по д  не-су щ им винто м как нельз я лу ч ш е спо со бство вал э то му  про ц ессу . Ш иро ко  испо льз о вались гражд анскими з аказ ч ика-ми и S-58 ,  вы пу щ енны е по  лиц енз ии в д ру гих  странах . П ро из во д ство  S-58  про д о лжало сь на з аво д ах  ф ирмы  И . И . С ико рско го  с 1955 по  1963 гг,  и з атем перио д ич е-ски в з ависимо сти о т спро са во з о бно вляло сь,  Всего  в С Ш А  бы ло  по стро ено  18 21 S-58 ,  из  них  355 в гражд ан-ских  вариантах . Е щ е в 1954 г. И . И . С ико рский,  о сно вы ваясь на ре-з у льтатах  испы таний S-59,  о  ко то ро м реч ь по йд ет ни-же,  з аявил,  ч то  газ о ту рбинны й д вигатель со  сво бо д но й ту рбино й является ид еально й сило во й у стано вко й вер-то лета. Е го  ко нстру кто рско е бю ро  у же про рабаты вало  вариант S-58  с газ о ту рбинны ми д вигателями. В1957 г.,  нако нец ,  у же по явились первы е такие д вигатели,  и по  з аказ у  ВМ Ф  С Ш А  о д ин HSS-1 бы л вместо  ш татно го  Р айт R-18 20 о снащ ен д ву мя о пы тны ми «Д женерал э лектрик» Т -58 . О ни о блад али в ш есть раз  меньш им ве-со м и з нач ительно  бо льш ей ко мпактно стью . И спы та-ния про д емо нстриро вали прекрасны е кач ества Т -58 ,  и их  з апу стили в про из во д ство . Т о гд а же ВМ Ф  пред ло - 
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жил перед елать по д  э ти д вигатели про тиво ло д о ч ны е S-58 ,  но  ко нстру кто рские прикид ки по каз али,  ч то  вы го д нее стро ить принц ипиально  но вы й верто лет. И м впо след ст-вии и стал S-61. Т ем не менее рабо ты  по  перео снащ ению  S-58  по д  д ва газ о ту рбинны х  д вигателя П ратт-У итни Р Т -6 «Т у ин П ак» бы ли про вед ены  на ф ирме С ико рско го  в 70-е го д ы . В сертиф иц иро ванны й в 1970 г. вариант S-58 T перео бо ру д о вались мно го ч исленны е верто ле-т ы ,  на х о д ив ш иеся в гражд анско й э ксплу ата ц ии. П о сле перео бо ру д о вания х арактеристики верто лета з нач ительно  у лу ч ш ились и,  как по сле пересад ки сер-д ц а,  жиз нь их  з нач ительно  про д левалась. Неко то ры е S-58 T летаю т по  сей д ень. В 1956 г. лиц енз ию  на про из во д ство  S-58  прио брела английская ф ирма «У э стленд »,  о д нако  в серию  верто -лет по ш ел не с по рш невы м,  а с но вы м британским д ви-гателем «Нэ пир-Г аз ель». П о д  наз ванием «У э ссекс» вер-то леты  по ставлялись в со бственны е ВВС  и ВМ Ф ,  гражд анским з аказ ч икам и в д ру гие страны . Всего  бы -ло  по стро ено  376 британских  S-58 T. B 1958 -1965 гг. ф ранц у з ская ф ирма «С ю д  А виасьо н» д ля сво их  и бель-гийских  во о ру женны х  сил вы пу стила свы ш е 170 ли-ц енз ио нны х  S-58  снач ала с американским по рш невы м,  а по то м и с о теч ественны м газ о ту рбинны м д вигателем. С о бирались S-58  и в Я по нии. И з  верто лето в перво го  по ко ления по  ко лич еству  вы -пу щ енны х  маш ин S-58  у сту пает то лько  маленько му  Б елл-47. К о нку рент S-58  верто лет Ф .П ясец ко го  P V-22 и его  д альнейш ая мо д иф икац ия V-44 стро ились в 1952—1966 гг. Всего  их  бы ло  по стро ено  о ко ло  700. S-58  э ксплу атиро вался в д есятках  го су д арств. Неко то -ры е э кз емпляры  летаю т и по  сей д ень. П о  сво им летно -тех нич еским и э ко но мич еским х арактеристикам S-58  прево сх о д ил всех  сво их  со временнико в в мире и по  праву  сч итается лу ч ш им з ару бежны м верто лето м перво го  по ко -ления. S-58  стал и «лебед ино й песней» велико го  авиако н-стру кто ра. В 1957 г.,  ко гд а серийно е про из во д ство  S-58  д о стигло  сво его  пика (д о  400 маш ин в го д ) ,  И . И . С ико р-ский вы ш ел на пенсию . П о  правд е го во ря,  о н о то ш ел то лько  о т активно й ко нстру кто рско й рабо ты ,  о т неиз беж-но й ад министративно й ру тины  и о ставался со ветнико м ру ко во д ства. Б ез  него ,  как всегд а,  не принимались кард и-
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нальны е ре ш ения. И нт у и ц ия теперь у же б ы в ш ег о  Г лавно го  по -прежнему  бы ла на вы со те. П араллельно  с раз рабо тко й тяжелы х  S-56 и S-57 С ико р-ский со з д ал и сво ю  по след ню ю  легку ю  маш ину  S-59. П о -явилась о на на свет нео бы ч но . Л егкий S-52-2 х о ро ш о  слу жил ф ирме в кач естве э кспериментально й «летаю -щ ей лабо рато рии». В ч астно сти,  на нем бы л испы тан д ву х ско ро стно й ред у кто р,  пред наз нач авш ийся д ля о беспеч ения о птимальны х  ско ро стей вращ ения несу -щ его  винта на вз лете и в го риз о нтально м по лете. О д на-ко  ко ро бка перед ач  з нач ительно  у сло жнила ко нстру к-ц и ю  трансмиссии и д альней ш ег о  ра з вития не по лу ч ила. В 1951 г. армия С Ш А  вы д елила ассигно ва-ния па перео бо ру д о вание S-52-2 (YH-18 A)  д ля про вед е-ния испы таний по  э ф ф ективно сти испо льз о вания на верто лете газ о ту рбинно го  д вигателя. Вместо  ш татно го  по рш нево го  «Ф ранклина» у стано вили о пы тны й «К о н-тиненталь» Х Т -51,  но  о н о каз ался неу д ач ны м,  и пер-вы м в мире газ о ту рбинны м верто лето м стал в 1951 г. ана-ло гич ны м о браз о м мо д иф иц иро ванны й «К аман-225» с д вигателем «Б о инг-502». В э то  время во  Ф ранц ии И . Ш ид ло вским бы л по стро ен спец иальны й легкий верто летны й д вигатель Т у рбо мека «А рту ста-П ». С и-ко рский немед ленно  во спо льз о вался э тим,  и 24 ию ля 1953 г. первы й его  газ о т у рбинны й верто лет S-52-2 (YH-18 B)  по д нялся в во з д у х . Д вигатель бы л з нач и-тельно  мо щ нее,  легч е,  ко мпактнее по рш нево го . О н раз мещ ался над  ф ю з еляжем и легко  о бслу живался. В х о д е перед елки и испы таний на ф ирме во з никла ид ея со з д ать на его  баз е но вы й верто лет S-59 со  з на-ч ительно  бо лее вы со кими по каз ателями. Ф ю з еля-жу  б ы ли прид аны  э легантны е а э р о д инамич еские ф о рмы ,  трех ло пастны й несу щ ий винт з аменен ч е-ты рех ло пастны м,  вместо  ч еты рех то ч е ч но г о  ш асси у стано влено  у бираю щ ееся трех то ч еч но е. Вз летны й вес в рез у льтате но во введ ения у велич ился на 13% ,  о д нако  з нач ительно  во з ро сли по  сравнению  с баз о -в о й мо д ель ю  и летно -те х нич еские по ка з атели. 1 ию ня 1954 г. S-59 по д нялся в во з д у х ,  а у же 26 авгу -ста по бил миро во й реко рд  ско ро сти,  у стано вленны й нез ад о лго  д о  э то го  верто лето м П ясец ко го  P V-22. О н раз вил ско ро сть 250 км/ ч . Ч ерез  д ва месяц а «ма-лы ш »,  з абравш ись на вы со ту  7470 м,  лиш ил сво его  
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ко нку рента и абсо лю тно го  реко рд а вы со ты  д ля верто -лето в. И спы тания S-59 д али бо гаты й материал,  по слу -живш ий о сно во й д ля раз рабо тки американских  верто -летн ы х  га з о т у рбинн ы х  д вигателей ,  с о з д ания верто лето в но во го ,  вто ро го  по ко ления. О про бо ванны й на но во м верто лете д вигатель «А рту ста-П » по слу жил про о браз о м д ля но вы х  д вигателей Ш ид ло вско го . О сна-щ ение ф ранц у з ских  верто лето в такими д вигателями по з во лило  им з аво евать про ч но е по ло жение на миро во м ры нке. Несмо тря на ряд  блестящ их  д о стижений,  в серию  S-59 не по ш ел. О н так и о стался э кспериментальны м. Во ен-ны е требо вали о снащ ения его  д вигателями американ-ско го  про из во д ства. Но  по д о бны х  в то  время про сто  не бы ло . Т а же прич ина по меш ала и по лу ч ить гражд ан-ский сертиф икат летно й го д но сти. К ро ме то го ,  д вига-тель «А рту ста-П » бы л со з д ан по  так наз ы ваемо й о д но -вальн о й с х еме ,  т.е.  пре д ставлял с о б о й о б ы ч н ы й ту рбо винто во й д вигатель с жестко связ анны ми ту рби-но й,  ко мпрессо ро м и несу щ им винто м. Э то  снижало  э ф -ф ективно сть винто мо то рно й гру ппы ,  з нач ительно  у с-л о жняло  к о нстру к ц и ю  маш ины  и ее у правление,  у велич ивало  нагру з ки в трансмиссии. С ико рским бы л сд елан вы во д  о  желательно сти со з д ания верто летны х  д вигателей со  сво бо д но й ту рбино й. Вско ре все верто лет-но е мо то ро стро ение переш ло  на э то т тип газ о ту рбин-ны х  д вигателей. О ц енивая раз витие верто лето в И . И . С ико рско го ,  мо жно  о тметить,  ч то  наибо льш ее внимание вы д аю -щ ийся авиако нстру кто р у д елял по вы ш ению  гру з о -по д ъ емно сти,  но  при э то м не з абы вал и о  д ру гих  пара-метра х .  Е г о  верт о лет ы  прев о с х о д или аппарат ы  ко нку ренто в по  вы со те по лета,  ско ро по д ъ емно сти и ма-невренно сти. С ико рский бо льш о го  у спех а д о бился и в бо рьбе з а ско ро сть. Впро ч ем,  э ти д ве о пред еляю щ ие в авиац ии линии раз вития — гру з о по д ъ емно сть и ско ро -сть — бы ли х арактерны  и д ля «само летно го  перио д а» д еятельно сти ко нстру кто ра,  о со бенно  в го д ы  реализ а-ц ии его  таланта на Р Б ВЗ . С тремление по вы сить ско ро сть по лета винто кры лы х  аппарато в,  з нач ительно  у сту павш у ю  само летно й,  во п-ло тило сь с само го  нач ала стро ительства верто лето в не то лько  в со верш енство вании их  аэ ро д инамич еских  
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ф о рм и тяго вы х  х арактеристик,  но  и в раз рабо тке о со -бы х  прео браз у емы х  аппарато в-ко нверто плано в,  спо со б-ны х  вз летать по -верто летно му ,  а по сту пательны й по лет со верш ать по -само летно му . С ико рский бы л из  тех  авиа-ко нстру кто ро в,  ко то ры е не по д д ались без о гляд но  з а-манч иво му  со блаз ну  о бъ ед инить на о д но м летательно м аппарате преиму щ ества как само лета,  так и верто лета. «Я  у верен,  ч то  о гранич ения нико гд а не по з во лят ко н-верто планам з аменить ч исты й верто лет,  — у твержд ал С ико рский,  — х о тя,  несо мненно ,  о ни бу д у т про из во -д иться в бу д у щ ем». К о нстру кто р пред вид ел мно го ч ис-ленны е про блемы  перех о д ны х  режимо в и бы л у верен,  ч то  д о по лнительны е кры лья и д вигатели у велич иваю т сло жно сть,  сто имо сть и вес ко нверто плана,  д елаю т его  э ко но мич ески неко нку ренто спо со бны м. К о нверто план мо жет бы ть ц енны м то лько  д ля спец иальны х  о пера-ц ий,  при ко то ры х  со ч етание вертикальны х  вз лета и по -сад ки с вы со ко й ско ро стью  по лета д о лжны  бы ть д о стиг-ну т ы  л ю б о й ц ен о й ,  несмо тря на ст о имо сть. П о д х о д ящ ими д ля ко нверто плана аппаратами,  по  мне-нию  ко нстру кто ра,  мо гли бы  стать вертикально  вз лета-ю щ ие истребители-перех ватч ики. И з  мно го ч исленны х  пред лагавш их ся сх ем прео браз у емы х  аппарато в о н пред по ч ел сх ему  с о станавливаемы м и у бираю щ имся в по лете несу щ им винто м. (Э та сх ема д о  насто ящ его  вре-мени сч итается на ф ирме С ико рско го  о д но й из  наибо -лее перспективны х .)  О д но ло пастны й несу щ ий винт д о лжен бы л иметь реактивны й ко мпрессо рны й приво д  Д ля про ектиро вания истребителя бы ла вы брана про -рабаты вавш аяся М . Е . Г лу х аревы м ещ е в ко нц е 30-х  го -д о в,  в тру д но е д ля ф ирмы  время,  аэ ро д инамич еская сх ема реактивно го  само лета-бесх во стки с треу го льны м кры ло м. Т акая сх ема в 50-е го д ы  сч италась о д но й из  на-ибо лее ц елесо о браз ны х  д ля сверх з ву ко вы х  истребите-лей. Верто лето стро ительная ф ирма не з абы вала сво его  «само летно го » про ш ло го . К о гд а в 1951 г. министерство  о бо ро ны  С Ш А  о бъ явило  ко нку рс на раз рабо тку  летательно го  аппарата,  о блад а-ю щ его  сво йствами как само лета,  так и верто лета,  И . И . С ико рский пред ло жил о писанны й вы ш е про ект истребителя по д  наз ванием S-57 (XV-2) . И з  19 про ек-то в,  пред ставленны х  17 ф ирмами,  бы ли вы браны  пред -ло жения ф ирм «М ак-Д о ннелл»,  «Б елл» и С ико рско го . 
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В о тлич ие о т д ву х  первы х  ф ирм,  рину вш их ся в по -стро йку  винто кры ла и прео браз у емо го  верто лета с по -во рач иваю щ имися о сями винто в,  С ико рский о грани-ч ился э кспериментальн ы ми иссле д о ваниями в аэ ро д инамич еско й тру бе. В 1951 г. им бы ла исслед о вана мо д ель в масш табе 1: 20,  а ч ерез  д ва го д а — в ч еты ре раз а бо льш е. На по след ней бы л впервы е о про бо ван по л-ны й ц икл про ц есса прео браз о вания. К ро ме то го ,  бы ли про вед ены  всесто ро нние исслед о вания,  касаю щ иеся вы бо ра типа реактивно го  приво д а,  нео бх о д имо го  не то лько  д ля ко нверто плана,  но  и д ля про рабаты вавш ейся С ико рским ко нц епц ии верто лета-крана. Р еш ение И . И . С ико рско го  не спеш ить о каз ало сь пра-вильны м. А ппараты  М ак-Д о ннелл XV-1 и Б елл XV-3 так и о стались э кспериментальны ми,  как,  впро ч ем,  и все по след у ю щ ие ко нверто планы ,  мно го ч исленны е о б-раз ц ы  ко то ры х  по явились в 50-60-е гг. У ро вень нау ки и тех ники,  как э то  пред вид ел С ико рский,  бы л ещ е не-д о стато ч ен д ля со з д ания рабо то спо со бны х  ко нверто -плано в. З аказ ы  на верто леты  С ико рско го  ро сли с кажд ы м д нем. Ч исло  со тру д нико в ф ирмы  у же д о стигло  4000. В 1953 г. з аво д  в Б рид жпо рте бы л з агру жен д о  пред ела. О н вы пу скал S-51,  S-55 и ремо нтиро вал пред ы д у щ ие мо д ели. С ико рский бы л у верен в пред сто ящ их  бо льш их  з аказ ах  на раз рабаты ваемы й S-58 . Д ля гиганта S-56 также требо вало сь найти про из во д ственны е мо щ но сти. К ро ме то го ,  мно го ч исленны е про блемы ,  с ко то ры ми сто лкну лись спец иалисты  ф ирмы ,  также требо вали со -з д ания но во й лабо рато рно й э кспериментально й баз ы . В о бщ ем,  ну жен бы л но вы й з аво д . П о сле капитально й мо -д ерниз ац ии в 1951 г. з аво д а в Б рид жпо рте во з мо жно -сти д ля его  расш ирения бы ли у же исч ерпаны . О н нах о -д ился в у рбаниз иро ванно й з о не,  о кру женно й жилы ми по стро йками. Напраш ивало сь реш ение стро ить но вы й з аво д  гд е-нибу д ь в приго ро д ах  Б рид жпо рта. Внач але д ля э то го  рассматривался М ильф о рд ,  но  тамо ш ние жи-тели,  о беспо ко енны е перспективо й иметь по сто янно  та-рах тящ ие над  го ло во й «ко ф емо лки»,  нао трез  о тказ а-лись пу стить к себе но вы й з аво д . Т о гд а о братились в му ниц ипалитет старо го ,  д о бро го  С тратф о рд а,  гд е про -живали мно гие со тру д ники ф ирмы ,  гд е имела вес ру с-ская о бщ ина. П о со вещ авш ись с жителями и о бсу д ив 
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все во про сы  э ко ло гии,  го ро д ские власти,  в над ежд е по лу ч ить в д о стато ч но м ко лич естве рабо ч ие места,  вы -д елили террито рию  по д  з аво д  на о краине С тратф о рд а на берегу  Х ау з ато ник Р ивер. Но вы й з аво д ,  превы ш авш ий по  пло щ ад и про из во д -ственны х  по мещ ений стары й брид жпо ртский по ч ти в д ва раз а,  бы л введ ен в стро й в 1954-1955 гг. З аво д  в С тратф о рд е перевели на про из во д ство  всех  верто ле-то в,  кро ме S-58 . П о д  э то т верто лет о твели про из во д ст-венны е пло щ ад и Б рид жпо рта. О д нако  з аказ ы  бы ли такими бо льш ими,  ч т о  пло щ а д ей по -прежнему  не х ватал о .  Б ы л о  принят о  ре ш ение перевести в С тратф о рд  ко нстру кто рско е бю ро  и летно -испы та-тельну ю  станц ию . В рез у льтате но во го  стро ительства в 1957-1958  гг. з аво д  в С тратф о рд е ещ е расш ирился. П ри нем бы ла со з д ана мо щ ная лабо рато рная баз а,  го рд о стью  ко то ро й стала но вая гро мад ная баш ня д ля испы тания несу щ их  винто в. Е е вы со та д о стигала 30 м. У никальная по  параметрам и о бо ру д о ванию  у стано вка по з во ляла испы ты вать винты  с по д ъ емно й сило й д о  27, 5 т,  а в перспективе — и д о  55 т. С тратф о рд  стал ц ен-тро м ф ирмы ,  а Б рид жпо рт по  з аверш ении про из во д ства S-58  переш ел на из го то вление ко мплекту ю щ их  из д е-лий и капитальны й ремо нт верто лето в. У х о д я на пенсию ,  И . И . С ико рский о ставлял сво ю  ф ирму  в ц вету щ ем со сто янии. В серийно м про из во д стве нах о д ились три баз о вы х  мо д ели:  легкий транспо ртны й и мно го ц елево й S-55,  сред ний транспо ртны й мно -г о ц елев о й и пр о тив о л о д о ч н ы й S-5 8  и тяжел ы й транспо ртны й S-56,  прево сх о д ящ ие по  сво им по каз ате-лям анало гич ны е о браз ц ы  ф ирм-ко нку ренто в. З аказ ы  на э ти верто леты  бы ли гарантиро ваны  на мно го  лет вперед . М о щ ны й тео ретич еский и э кспериментальны й з ад ел су лил у спех  в бу д у щ ем. Нач алась раз рабо тка верто лето в вто ро го  по ко ления,  а также верто лета-кра-на,  о ткры вавш ая но во е направление в верто лето стро е-нии. З аво д ы  в Б рид жпо рте и С тратф о рд е имели клас-сны х  спец иалисто в,  бы ли о бо ру д о ваны  по  по след нему  сло ву  тех ники. Э кспериментальная лабо рато рия стала пред мето м з ависти д ру гих  ф ирм. З аверш ало сь стро и-тельство  но вы х  про из во д ственны х  и лабо рато рны х  ко рпу со в. В 1957 г. ф ирма нах о д илась в само м расц вете,  на сво ем пике раз вития. В ш тате бы ло  у же бо лее 11 ты с. 
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ч ело век. Е жемесяч но  про из во д ило сь по  45—55 верто -лето в*. П о  ко лич еству  про из вед енны х  верто лето в (28 50 и ещ е 550 по  ее лиц енз иям)  ф ирма з анимала перво е место  в мире. И з  «гад ко го  у тенка»,  ро жд енно го  в 1943 г.,  ко то ро -го  не принимали всерьез ,  о на,  со х раняя сво е лид иру ю щ ее по ло жение в о стро й ко нку рентно й бо рьбе,  превратилась благо д аря ко нстру кто рско му  таланту  И . И . С ико рско го  в вед у щ ее пред приятие ко рпо рац ии «Ю найтед  Э ркраф т». Р або ты  С ико рско го  слу жили примеро м. П о д авляю щ ее бо льш инство  ко нстру кто ро в верто лето в испо льз о вало  на сво их  аппаратах  сх ему ,  о трабо танну ю  С ико рским. Непо сред ственно  с прио бретением лиц енз ий у  ф ирмы  С ико рско го  нач ало сь серийно е верто лето стро ение вед у -щ их  авиац ио нны х  д ержав — Велико британии и Ф ран-ц ии. К о свенны м пу тем у спех и С ико рско го  сказ ались и на раз верты вании верто лето стро ения д ру гих  стран. М аш инам С ико рско го  принад лежит бо льш инство  ре-ко рд о в,  в то м ч исле и абсо лю тны х . На ф ирме бы ли по -стро ены  верто леты  всех  приняты х  в то  время классо в:  о т д евятисо ткило граммо во го  S-52 д о  ч еты рнад ц атито н-но го  S-56, ко то ры е не то лько  не у сту пали аппаратам-ко нку рентам,  но  и по  ряд у  по каз ателей не имели себе равны х . Все о пы тны е верто леты  С ико рско го ,  со з д ан-ны е по д  его  ру ко во д ство м,  з а исклю ч ением S-53,  по лу -ч или про д о лжение в серийно м про из во д стве. Ни о д на из  ф ирм не мо гла по х вастаться тако й ш иро то й и глу би-но й нау ч ны х  и ко нстру кто рских  раз рабо то к. И . И . С ико рский бы л приз нанны м лид еро м в миро во м верто лето стро ении. Нед аро м его  наз ы вали «верто летч и-ко м №  1». З а сво ю  жиз нь о н по лу ч ил о ко ло  8 0 раз лич ны х  по ч етны х  приз о в и наград . С ред и них  мед али Д авид а Г у -генх ейма,  Д жеймса У атта,  вклю ч ение его  в Нац ио наль-ны й З ал С лавы  из о бретателей,  внесш их  о гро мны й вклад  в раз витие миро во й нау ки и тех ники,  таких  как Т . Э д и-со н,  А . Б ем,  О . и У . Р айт,  Э . Ф ерми,  Р . Г о д д ард ,  Л . П ас-тер и д р. В 1948  г. И . И . С ико рско му  з а о со бы й вклад  в раз витие авиац ии бы ла вру ч ена ред кая наград а — «М е-мо риальны й приз  братьев Р айт». А  в 1967 г. о н бы л на-гражд ен по ч етно й мед алью  Д жо на Ф риц а «З а нау ч но - 
                                                
*  Д л я  с р а в н е н и я :  н а  к р у п н е й ш е й  ф и р м е - к о н к у р е н т е  « Б е л л »  в  
1 9 5 7  г .  р а б о т а л о  3 , 5  т ы с .  ч е л о в е к ,  а  е ж е м е с я ч н о е  п р о и з в о д с т в о  м а -
л е н ь к и х  Б е л л -4 7  ( е д и н с т в е н н о г о  в и д а  с е р и й н о й  п р о д у к ц и и  ф и р м ы )  
с о с т а в л я л о  1 2 —1 8  м а ш и н .  
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тех нич еские д о стижения в о бласти ф у нд аментальны х  и приклад ны х  нау к». Х о тя ко нстру кто р в мо мент вру ч е-ния как всегд а бы л спо ко ен и не вы ражал ч рез мерно й рад о сти,  о н бы л го рд . Вед ь э то й мед алью  бы ли награж-д ены  такие з наменито сти,  как Т о мас Э д исо н и Д жо рд ж Вестингау з . А  в о бласти авиац ии кро ме него  э то й мед а-ли бы л у д о сто ен то лько  О рвиль Р айт.   ЛЕТА Ю Щ И Й  К РА Н    У же бу д у ч и на пенсии,  И . И . С ико рский во пло тил в металле ещ е о д ну  сво ю  ид ею ,  ко то ру ю  о н раз рабаты вал мно го  лет,  — ко нц епц ию  верто лета-крана. У никальны е летны е х арактеристики верто лета — спо -со бно сть непо д вижно  висеть в во з д у х е,  со верш ать вертикальны е по д ъ емы  и спу ски,  о су щ ествлять по сту пательны е перемещ ения в лю бу ю  сто ро ну  по ро д или с само го  нач ала применения верто лета ид ею  перево з ки гру з о в на внеш ней по д веске. Немец кий верто лет FA-223 перево з ил на внеш ней по д веске пу ш ки,  ч асти мо сто в,  ракет V-2,  д ру гие кру пно габаритны е гру з ы ,  не вмещ аю щ иеся в кабину . Д ля перево з ки по д о бны х  бо льш ераз мерны х  гру з о в по слево енны е мно го ц елевы е верто леты  стали о снащ аться системо й внеш ней по д вески. Э та система у про щ ала з агру з ку  и вы гру з ку ,  по з во ляла о су щ ествлять по д ъ ем и спу ск гру з а на тру д но д о сту пну ю  местно сть,  ку д а не бы ло  во з мо жно сти о су щ ествить по сад ку . С по со бно сть верто лета перево з ить гру з  на внеш ней по д веске по ро д ила ид ею  со з д ания спец иализ иро ванно го  верто лета-крана. О н д о лжен бы л о тлич аться о тсу тствием гру з о во й кабины ,  ч то  з нач ительно  о блегч ало  и у про щ ало  ко нстру кц ию . К ро ме то го ,  верто лету -крану  не ну жен бы л бо льш о й з апас то плива. О н д о лжен бы л перево з ить гру з ы  на небо льш ие рассто яния и рабо тать о тч асти в з о не влияния з емли. Все э то  по з во ляло  над еяться на у велич ение гру з о по д ъ емно сти примерно  на 10—20%  по  сравнению  с анало гич ны ми ф ю з еляжны ми верто летами. У же в 40-е го д ы  у тверд ило сь мнение,  ч то  верто леты  бо льш о й гру з о -
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по д ъ емно сти д о лжны  бы ть бесф ю з еляжны ми верто ле-тами-кранами. Д ру го й ко нц епц ией,  по ро д ивш ей стро и-тельство  верто лето в-крано в,  бы ла ид ея со з д ания верто лето в о д но й весо во й катего рии,  но  с раз ны ми ф ю з еляжами,  о птимиз иро ванны ми по д  кажд о е ко нкретно е з ад ание. О д нако  такая ко нц епц ия требо вала со з д ания бо льш о го  мно го о браз ия у з ко спец иализ иро ванны х  верто лето в и бы ла э ко но мич ески тру д но о су щ ествимо й. И д ея присо ед инять раз но о браз ны е спец иализ иро ванны е ко нтейнеры  по д  без ф ю з еляжны й верто лет-кран по з во ляла наибо лее э ко но мич но  реш ить д анну ю  про блему . К ро ме то го ,  пред по лагало сь,  ч то  кран смо жет само сто ятельно  наез жать или сад иться верх о м на перево з имы й гру з ,  ч то  з нач ительно  у ско ряло  и у про щ ало  его  з агру з ку . Г ру з  в э то м слу ч ае мо г крепиться по д  ф ю з еляжами. Р або ту  С ико рско го  в э то й о бласти у ско рила по стро йка в 50-е го д ы  трех  верто лето в-крано в «Х ью з » Х Н-17,  «М ак-Д о ннелл-120» и «О мега» SB-12. П ервы й из  у ка-з анны х  — о гро мны й верто лет с д иаметро м несу щ его  винта 39 м — о каз ался неу д ач ны м,  так же как и вто ро й,  а третий имел слиш ко м маленьку ю  гру з о по д ъ емно сть — всего  1500 кг. И . И . С ико рский реш ил стро ить кран на о сно ве тяже-ло го  транспо ртно го  S-56. Б ы ли испо льз о ваны  у же о тра-бо танны е несу щ ий и ру лево й винты ,  трансмиссия и си-ло вая у стано вка. Но вы й верто лет,  по лу ч ивш ий о бо з нач ение S-60 «С кай крэ н»,  впервы е по д нялся в во з -д у х  25 марта 1959 г. Е го  ф ю з еляж пред ставлял со бо й д линну ю  то нку ю  балку ,  перех о д ящ у ю  в х во сто ву ю ,  в ц ентре ко то ро й по д  несу щ им винто м нах о д илась гид -равлич еская гру з о вая лебед ка д ля по д нятия гру з а. К ро ме то го ,  ф ю з еляж и ш асси бы ли о бо ру д о ваны  з ах ва-тами д ля крепления гру з о в и ко нтейнеро в прямо  по д  ф ю з еляжем. С перед и балки-ф ю з еляжа нах о д илась ка-бина пило то в с з астекленно й з ад ней стенко й д ля на-блю д ения з а по гру з ко й и раз гру з ко й при у правлении лебед ко й и верто лето м. Д ля э то го  кресло  пило та-о пера-то ра мо гло  по во рач иваться на 18 0° . Ф ирмо й бы л из го -то влен пассажирский ко нтейнер весо м 770 кг,  пред наз -нач енны й д ля 20 ч ело век. Во  время испы таний верто лет перево з ил д о  5, 5 т гру з а,  ко нтейнер,  бу ксиро вал по  з емле бу льд о з ер весо м 13, 4 т,  легкий танк,  мин- 
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ны й трал д лино й 18 0 м. Несмо тря на такие во з мо жно -сти,  его  гру з о по д ъ емно сть не у д о влетво ряла требо вани-ям во енны х  з аказ ч ико в,  и S-60 о стался летаю щ ей лабо -рат о рией ,  пре д на з на ч енн о й д ля и з у ч ения во з мо жно стей э ксплу атац ии верто лето в-крано в. Ф ирма С ико рско го  со вместно  с ко нстру кто рами Ф Р Г  при-сту пила к по стро йке но во го ,  спец иально  спро ектиро -ванно го  крана с д ву мя газ о ту рбинны ми д вигателями. В апреле 1962 г. по стро йка но во го  крана S-64 бы ла з а-ко нч ена,  и 9 мая со верш ен первы й по лет. Верто лет бы л рассч итан на перево з ку  9 т на 8 5 км,  8  т на 170 км и 6 т на 340 км и о блад ал вы со ко й весо во й о тд ач ей (д о  54% ) . Ф ю з еляж пред ставлял балку  ко ро бч ато й ко нстру кц ии с д ву мя у силенны ми ш панго у тами,  к ко то ры м крепи-лись ш асси,  ред у кто р и система внеш ней по д вески;  спе-ред и — пятиместная кабина. К ро ме д ву х  о бы ч ны х  пи-ло тских  кресел бы ло  д о по лнительно е место  о перато ра,  по верну то е наз ад  д ля наблю д ения и у правления по -гру з ко й и раз гру з ко й. К о гд а верто лет нах о д ился над  гру з о м,  ч то бы  его  з абрать или по ло жить на место  вы -гру з ки,  вто ро й пило т по кид ал сво е кресло  и з анимал место  о перато ра. Д ля у д о бства все у правление бы ло  вы -вед ено  на ед ину ю  ру ко ятку  на по д ло ко тнике. У  пило та,  сид ящ его  на месте о перато ра,  бы л прекрасны й о бз о р,  и о н мо г э ф ф ективно  у правлять верто лето м и манипу ли-ро вать гру з о м. В ко нстру кц ии несу щ его  винта S-64 бы -ло  испо льз о вано  мно го  э лементо в о т S-56. Д иаметр не-су щ его  винта о стался прежним — 22 м,  правд а,  теперь о н стал ш естило пастны м. Верто лет имел трех сто еч но е ш асси с но со вы м ко лесо м. П о д  ф ю з еляж сво бо д но  мо г по д ъ ез жать тягач  с приц епо м. У велич енны й раз но с главны х  сто ек и их  бо льш ая д лина расш ирили д иапа-з о н перево з имы х  гру з о в. О со бая ко нстру кц ия амо рти-з ац ио нны х  сто ек по з во ляла «присесть» верто лету  вер-х о м на гру з ,  ч т о б ы  п о д ц епить ег о . Д ля з а щ ит ы  ру лево го  винта на х во сто во й балке бы ла у стано влена вы д вижная мех анич еская о по ра. В по гру з о ч но е о бо ру д о вание верто лета вх о д или гид -равлич еская лебед ка по д  ц ентро м тяжести,  тро с с крю -ко м,  у з лы  крепления гру з а к нижней ч асти ф ю з еляжа Т яго во е у силие лебед ки бы ло  рассч итано  на по д ъ ем гру з а д о  13, 6 т. Д ля крепления ко нтейнеро в и гру з о вы х  платф о рм на нижней по верх но сти ф ю з еляжа у стано в- 
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лены  ч еты ре у з ла крепления,  о снащ енны е мех аниз ац ией д ля по д тягивания гру з о в. Б ы ли раз рабо таны  раз лич ны е типы  по д весны х  ко н-тейнеро в — д есантны й на 60 со лд ат,  про тиво ло д о ч ны й с со о тветству ю щ им гид ро аку стич еским о бо ру д о ванием и во о ру жением,  тральны й,  по лево й го спиталь,  ко манд -ны й пу нкт,  пу нкт связ и,  танкер и д р. П ервы й по лет сраз у  трех  верто лето в S-64 со сто ялся 9 мая 1962 г. О д на маш ина о сталась на ф ирме,  а д ве д ру -гие бы ли перед аны  в Ф Р Г ,  гд е вско ре по  лиц енз ии бы ло  налажено  про из во д ство  S-64. Т ам бы ло  вы пу щ ено  53 маш ины . Э ксплу атац ия верто лето в нач алась в армии. В 1963 г. армия С Ш А  прио брела ш есть первы х  YCH-54A «Т аре»,  из  ко то ры х  пять в 1964 г. бы ли направлены  во  Вьетнам. Т ам о ни х о ро ш о  по каз али себя. На внеш ней по д веске и на платф о рмах  перево з ило сь бо льш о е ко лич ество  гру з о в — авто мо били,  бу льд о з еры ,  раз лич но е во о ру жение. З а первы й го д  «слу жбы » ч еты ре S-64 вы вез ли свы ш е со тни по врежд енны х  верто лето в и само лето в,  ч астью  д аже с террито рии про тивника. А  всего  верто летами бы ло  вы вез ено  о ко ло  ч еты рех со т летательны х  аппарато в. П о сле тако й у спеш но й э ксплу атац ии о т армии по сту пил з аказ  ещ е на 60 маш ин. В 1968 —1969 гг. бы ли по стро ены  д альнейш ие мо д иф икац ии:  С Н-54В,  S-64E и S-64G. На них  у станавливались ло пасти с у велич енно й х о рд о й,  бо лее мо щ ны е д вигатели. М аксимальная по лез ная нагру з ка д о стигала 12 т. На э тих  верто летах  у стано влен ряд  миро вы х  реко рд о в по д ъ ема гру з а на вы со ту . К  мо менту  з аверш ения про из во д ства в 1973 г. бы ло  по стро ено  97 верто лето в S-64 раз ны х  мо д иф икац ий. S-64 бы л самы м гру з о по д ъ емны м з апад ны м верто лето м вто ро го  по ко ления. Э ксплу атац ия S-64 на ко ммерч еско й о сно ве нач алась в 1969 г. Д ва S-64E бы ли о тправлены  на север А ляски. З а три месяц а о ни налетали свы ш е 8 25 ч  и перевез ли о ко ло  900 т гру з о в,  в о сно вно м неф тед о бы ваю щ его  о бо ру д о вания,  д о ставка ко то ро го  наз емны м транспо рто м бы ла нево з мо жна. На S-64E бы ли о сво ены  у никальны е мо нтажны е рабо ты ,  превративш ие верто лет не то лько  в транспо ртно е,  но  и в нез аменимо е тех но ло гич еско е сред ство . О д но й из  первы х  таких  рабо т стал мо нтаж о то пительны х  у стро йств на кры ш е авто сбо ро ч но го  з аво д а о ко ло  П итсбу рга (ш тат П енсиль- 
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вания) ,  про вед енны й з а 30 летны х  ч асо в. З аказ ч ик о т-меч ал,  ч то  та же рабо та о бы ч ны ми сред ствами по требо -вала бы  263 рабо ч их  д ня,  кро ме то го ,  приш ло сь бы  о с-танавливать про из во д ство . S-64E испо льз о вались д ля раз гру з ки ко раблей,  у стано вки раз лич ны х  вы ш ек,  в перед вижении мо сто в,  перено ске и мо нтаже з д аний. Х о тя имелся ряд  у д ач ны х  примеро в применения вер-то лета-крана,  э та ко нц епц ия,  несмо тря на ее внеш ню ю  привлекательно сть,  о каз алась не тако й у ж пло д о тво р-но й. Вы игры ш  о т применения без ф ю з еляжны х  верто -лето в «съ ед ался» ч асто  по терями о т перего нки «летаю -щ их  крано в» к местам рабо ты  по ро жняко м. Ну жны х  ко нтейнеро в ч асто  не о каз ы вало сь по д  ру ко й. Д еш евле бы ло  применить ф ю з еляжны е мно го ц елевы е верто леты  с внеш ней по д веско й. К о нц епц ия «крана» о правд ы вала себя то лько  на сверх тяжелы х  верто летах  и на крано во -мо нтажны х  рабо тах . П о д твержд ением э то му  является о п ы т э ксплу ата ц ии в С о ветско м С о ю з е верто лета-крана М и-10,  со з д анно го  в 1961 г. на баз е М и-6 (1957 г.) . И  з д есь про сматривается анало гия:  S-56 и S-60. К о нстру кто рская мы сль ш ла параллельно  и приш ла к то му  же рез у льтату . О пы т по стро йки тяжелы х  верто лето в S-56,  S-60,  S-64 сд елал во з мо жны м раз рабо тку  ф ирмо й С ико рско го  про -екто в верто лета ещ е бо лее вы со ко й гру з о по д ъ емно сти. В 1960 г. бы л раз рабо тан про ект верто лета S-63 со  вз лет-ны м весо м 42, 8  т гру з о по д ъ емно стью  18  т и д иаметро м несу щ его  винта 30 м. З атем в 1961 г. — про ект DS-103 со  вз летны м весо м 114 т,  гру з о по д ъ емно стью  40 т и д иа-метро м винта 48 , 3 м. П ро рабаты вался и про ект гру з о -по д ъ емно стью  в 8 0 т. П о  мнению  С ико рско го ,  у ро вень раз вития нау ки и тех ники то го  времени по з во лил бы  по стро ить S-63 к серед ине 60-х  го д о в,  a DS-103 к нач а-лу  70-х . Е сли о су щ ествление про екта DS-103 бы ло  связ ано  с нео бх о д имо стью  реш ения ряд а сло жны х  про -блем,  в перву ю  о ч еред ь про пу сканием бо льш о й мо щ но -сти ч ерез  ред у кто р и о сво ением бо льш о го  д иаметра винта,  то  во пло щ ение про екта S-63,  рассч итанно го  по д  те же д вигатели,  ч то  и S-64,  со мнений в реально сти о су щ ествления у  спец иалисто в не вы з ы вало . На но во м верто лете пред по лагало сь испо льз о вать 10 — 11 ло паст-ны е несу щ ие винты  и ч еты ре д вигателя. Вместо  о д но го  ру лево го  винта на но вы х  гигантах  про ектиро вались д ва с 
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накло ненны ми в раз ны е сто ро ны  о сями. Б лаго д аря э то -му  во з никаю щ ая вертикальная со ставляю щ ая тяг д о л-жна бы ла у равно веш ивать вес д линно й х во сто во й балки и о беспеч ивать про д о льну ю  балансиро вку . О д нако ,  несмо тря на вы со ку ю  степень про рабо тки про екта S-63,  д о  по стро йки нату рны х  верто лето в д ело  не д о ш ло . В на-ч але 60-х  го д о в во о ру женны е силы  С Ш А  о тказ ались о т ко нц епц ии,  пред у сматривавш ей перебро ску  на верто -летах  тяжелы х  гру з о в,  танко в,  баллистич еских  ракет и т. п. Во йна во  Вьетнаме по требо вала о гро мны х  ассигно -ваний на стро ительство  в бо льш о м ко лич естве легких  верто лето в. Г ражд анских  з аказ ч ико в,  спо со бны х  по д -д ержать по стро йку  гигантских  «летаю щ их  крано в»,  то же не бы ло . К ро ме то го ,  в 60-е го д ы  бы ла о сво ена пе-рево з ка «связ ко й» из  д ву х  S-64 гру з о в,  з нач ительно  прево сх о д ивш их  весо м и габаритами перево з имы е о д -ним «крано м». Д ва S-64 без  вид имы х  у силий по д нимали нагру з ку  в 20 т. С  серед ины  60-х  го д о в ф ирма С ико рско го  стала рас-сматривать во з мо жно сть по вы ш ения гру з о по д ъ емно -сти менее амбиц ио з ны м мето д о м — д альнейш им со вер-ш енство ванием S-64 по сред ство м у стано вки третьего  д вигателя и у велич ения д иаметра несу щ его  винта с ц елью  д о стижения по лез но й нагру з ки д о  14, 5 т. О пы т,  нако пленны й при э то м,  бы л испо льз о ван в д альнейш ем при со з д ании само го  тяжело го  на З апад е верто лета третьего  по ко ления S-8 0. В нач але 60-х  го д о в с по стро йко й S-64 и S-65 (о  ко то -ро м реч ь по йд ет ниже)  раз мерны й ро ст верто лето в С и-ко рско го  прервался. П ро екты  бо лее тяжелы х  верто ле-то в не по лу ч или ф инансо во й по д д ержки. В то  же время у спех и И . И . С ико рско го  стиму лиро вали исслед о вания в С С С Р . В О К Б  М . Л . М иля и Н. И . К амо ва про д о лжали рабо ту  по  у велич ению  гру з о по д ъ емно сти винто кры лы х  летательны х  аппарато в. В 1957 г. со верш ил первы й по -лет М и-6,  ставш ий самы м бо льш им верто лето м в мире. Вслед  з а ним в 1960 г. по д нялись в во з д у х  тяжелы й вер-то лет—кран М и-10 и винто кры л К а-22. Вско ре на М и-6 и М и-10 бы ли у стано влены  абсо лю тны е миро вы е реко р-д ы  гру з о по д ъ емно сти 20 и 25 т со о тветственно ,  про д ер-жавш иеся д о  1971 г. Т о гд а тяжелы й верто лет М . Л . М и-ля В-12 по д нял гру з  в 40 т. К ак мы  вид им,  верто леты ,  со з д анны е на ро д ине С ико рско го ,  в 1971 г. вы ш ли впе-
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ред  по  гру з о по д ъ емно сти и э ту  пальму  первенства не у с-ту паю т по  насто ящ ее время. 

С ЕМ Ь Я  С И К ОРС К И Х 

Вто ро й брак о каз ался сч астливы м. Е лиз авета А лексеевна по лно стью  о тд ала себя семье. О д ин з а д ру -гим по явились на свет ч еты ре сы на:  С ергей в 1925 Ни-ко лай в 1926,  И го рь в 1929 и Г ео ргий в 1931 г. Д о ч ь о т перво го  брака Т атьяна с мо мента приез д а в С Ш А  жила со  сво ей тетей О льго й И вано вно й,  ко то рая з а-менила ей мать. В 1935 г. Т атьяна по сту пила в К о ннекти-ку тский у ниверситет. П ро у ч ивш ись,  о д нако ,  о д ин се-местр,  о на о ставила у ч ебу . П рич ина про ста — у влеч ение авиац ио нны м мех анико м Г ео ргием ф о н Й о рко м,  ко то -ры й рабо тал на з аво д е у  о тц а. Ч ерез  го д  по сле свад ьбы ,  в 1937 г.,  ро д ился их  первенец  Б о рис — первы й вну к И го ря И вано вич а. Несмо тря на ряд  житейских  тру д но стей,  про явив з авид ну ю  насто йч иво сть и у по рство ,  Т атьяна И го ревна все-таки су мела про д о лжить у ч ебу  и в 1946 г. з ако нч ила И ельский у ниверситет,  а в 1951 г. з ащ итила д о кто рску ю  д иссертац ию  по  со ц ио ло гии. У  Т атьяны  И го -ревны  ч етверо  д етей:  кро ме Б о риса — Е лиз авета-А нна,  Г ео ргий и П етр. С  1957 г. о на препо д авала исто рию ,  анг-лийский и ф ранц у з ский яз ы ки. В по след нее время бы ла про ф ессо ро м у ниверситета,  имеет ряд  нау ч ны х  рабо т,  в ч астно сти по  исто рии ру сско й э миграц ии. И з  сы но вей И го ря И вано вич а про д о лжателем авиа-ц ио нно й д инастии стал старш ий — С ергей. С ред нее о б-раз о вание о н по лу ч ил в веч ерней ш ко ле,  а д нем рабо тал на з аво д е ф ирмы  «Во у т-С ико рский». П о д  ру ко во д ство м Е вгения Г лу х арева — сы на М их аила Г лу х арева С ергей у ч аство вал в раз рабо тке о ригинально го  д ву х местно го  верто лета. Ч ерез  неско лько  лет S-52 впитал в себя мно го  ч ерт э то й раз рабо тки. П о сле ш ко лы  С ергей д о бро -во льц ем у ш ел в Б ерего ву ю  о х рану  — ш ла вто рая миро -вая в о йна. С л у жба про х о д ила в спасательны х  по д раз д елениях  по д  нач ало м о д но го  из  первы х  пило -
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то в-верто летч ико в з наменито го  Ф рэ нка Э риксо на. П о -сле д емо билиз ац ии С ергей рабо тал в ред акц ии ежеме-сяч но го  жу рнала «А мерикен х елико птер мэ гэ з ин »,  ко -т о р ы й и з д авался А лексеем Д р у ц ким. З атем ,  про у ч ивш ись неско лько  лет,  в 1951 г. з ако нч ил ш ко лу  из ящ ны х  иску сств во  Ф ло ренц ии. О д но временно  с у ч е-бо й со верш енство вался в из у ч ении ино странны х  яз ы -ко в:  кро ме английско го ,  о н сво бо д но  влад еет итальян-ским,  немец ким,  ф ранц у з ским,  испанским и ру сским,  ко то ры й является д ля него  о бих о д ны м — в семье го во -рили то лько  на ру сско м (в блестящ ем з нании С ергеем И го ревич ем ру сско го  яз ы ка мы  смо гли у бед иться при наш ей перво й встреч е с ним во  время рабо ты  межд у на-ро д но го  симпо з иу ма по  исто рии авиац ии и ко смо навти-ки,  про х о д ивш его  в д екабре 198 8  г. в М о скве) . З нания яз ы ко в бы ли по  д о сто инству  о ц енены  ру ко -во д ство м ф ирмы  и С ергей И го ревич  в теч ение д литель-но г о  времени рабо тал в пред ставительствах  «С ико рский Э ркраф т» во  мно гих  странах  мира. Нео д -но кратно  по сещ ал о н также и Р о ссию . С ергея И го реви-ч а х о ро ш о  з наю т наш и спец иалисты -верто летч ики. На межд у наро д ны х  вы ставках ,  ко гд а во з никает нео бх о д и-мо сть,  о н всегд а с го то вно стью  прих о д ит на по мо щ ь и во о бщ е неиз менно  благо желателен к наш им д елегац и-ям. Х арактериз у я старш его  сы на И го ря И вано вич а,  мо жно  о тметить,  ч то  о н раз но сто ро нний ч ело век:  пи-ло т-лю битель,  имею щ ий со тни ч асо в налета,  х у д о жник и то нкий ц енитель му з ы ки. У  Нико лая С ико рско го  в раннем во з расте про яви-лись му з ы кальны е спо со бно сти. П о сле о ко нч ания ш ко лы  и слу жбы  в армии о н з анимался у  вед у щ их  му з ы канто в Нью -Й о рка по  классу  вио ло нч ели. П о -то м у ч ился в у ниверситете в М ех ико . В апреле 198 9 г. Нико лай И го ревич  по сетил М о скву  и К иев,  приех ал по кло ниться з емле сво их  пред ко в. И го рь — ю рист,  активно  у ч аству ет в по литич еско й жиз ни страны . Г ео ргий з ако нч ил у ниверситет во  Ф ло -рид е,  спец иализ иро вался в математике,  а именно ,  в со -з д ании про граммно го  о беспеч ения ко мпью теро в. Р о д  С ико рских  про д о лжается. П о  во спо минаниям Нико лая И го ревич а,  И го рь И ва-но вич  бы л у д ивительны м ч ело веко м,  исклю ч ительны м в сво ем благо ро д стве. Всегд а спо ко йны й,  скро мны й,  д е- 
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ликатны й,  нико гд а в жиз ни о н не по вы сил го ло с ни на д етей,  ни на жену . Е сли д ети не спраш ивали со вета,  о н не вмеш ивался в их  жиз нь. О тец  у ч ил сво им примеро м. Во спитанием д етей з анималась Е лиз авета А лексеевна. И  во о бщ е всю  рабо ту  по  д о му  о на брала на себя,  по ни-мая,  ч то  над о  максимально  о сво бо д ить му жа о т бы то -вы х  х ло по т. Вед ь о н всегд а бы л д о  пред ела з анят сво и-ми ко нстру кто рскими д елами. Д о маш ним яз ы ко м в семье бы л ру сский. Т ам ч асто  ч итали вслу х  классико в. О со бенно  лю били П у ш кина,  Л ермо нто ва,  Ж у ко вско го ,  Некрасо ва,  Р о д ители все-мерно  старались привить д етям лю бо вь к ру сско й ку ль-ту ре. С ами о ни о ба само з абвенно  лю били му з ы ку . И го рь И вано вич  х о ро ш о  играл на ро яле. О кру жаю щ ие у д ивлялись таким спо со бно стям,  вед ь у  него  со верш ен-но  не бы ло  времени д ля у пражнений. Л ю бимы ми ко м-по з ито рами бы ли Р ах манино в и Ч айко вский. И х  му з ы ка по мо гала тво рить прекрасно е и в тех нике. И го рь И вано вич  го во рил,  ч то  если ч ело век бо гат вну тренне и д у х о вен,  то  о н и тво рит лу ч ш е,  старается со з д авать пре-красно е во  всем. Г лава семьи прих о д ил д о мо й по з д но  и всегд а,  несмо т-ря на у стало сть,  сад ясь з а сто л,  ласко во  о бращ ался к жене:  «Л илеч ка милая!  Д авай мо и лю бимы е...» А  самы м лю бимы м блю д о м бы ла жареная карто ш ка. И го рь И вано вич  всегд а у важительно  о тно сился к лю -д ям нез ависимо  о т их  по ло жения. Нико лай И го ревич  вспо минал тако й слу ч ай. Г лавны й ко нстру кто р прих о -д ил в К Б  без  про пу ска,  его  все з нали в лиц о . Но  о д нажд ы  но вы й вах тер о стано вил С ико рско го . И го рь И вано вич  вежливо  сказ ал непрекло нно му  стражу :  «С пасибо ,  ч то  вы  мне напо мнили» и... по ех ал з а про пу ско м д о мо й,  х о тя э то  о тняло  у  него  ч ас времени. О бх о д я ц ех а,  главны й ко нстру кто р,  как бы  ни бы л з анят,  по  старо й петербу ргско й привы ч ке нах о д ил время при встреч е с рабо ч ими по интересо ваться у  кажд о го  их  жиз нью . Ч ем мо г,  по мо гал. Р або ч ие лю били И го ря И вано вич а. Р ед ко ,  но  все же вы д авались сво бо д ны е ч асы . И  то гд а о н в сво ем з аго ро д но м д о ме брался з а ф из ич еский тру д ,  ко то ры й наз ы вал «спасаю щ им д у ш у ». И го рь И вано вич  бы л глу бо ко  религио з ны м ч ело ве-ко м. О н свято  верил в Б о га,  в Вы сш ий Р аз у м,  всю  сво ю  жиз нь не переставая у д ивляться по ряд ку ,  гармо нии и 
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ц елесо о браз но сти в П риро д е. Е го  о ч ень интересо вали исто ки и смы сл жиз ни,  э во лю ц ия ч ело века. К ак рез у льтат раз д у мий,  по явились пу бликац ии о  смы сле жиз ни ч ело века,  его  месте во  Вселенно й. С ред и них  «Э во лю ц ия д у ш и»,  «В по исках  Вы сш их  Р еально стей». К ак со з д атель но во й тех ники,  как инженер,  о н о ставался глу бо ко  у бежд ен,  ч то  ч ем бо льш е раз вивается ч ело веч еско е о бщ ество ,  тем бо льш е о но  д о лжно  расти и мо рально . Б ез  мо рали,  прито м вы со ко й,  сч итал о н,  при раз витии тех ники мо жет насту пить гибель ч ело веч ества. Ч ело век у же д о стиг тако го  раз вития,  ч то  мо жет по -ко нч ить с жиз нью  на з емле з а неско лько  секу нд ,  и ч ело веч ество  д о лжно  х о ро ш о  о со з нать э то . На пенсии мо жно  о  мно го м спо ко йно  по д у мать. В ч ем все-таки смы сл пребы вания ч ело века на З емле?  Д ля ч его  ч ело век живет?  К о неч но  же,  не д ля у то ления то лько  сво их  пло тских  желаний. М о жет,  д ля само со верш енство вания,  неисто во го  тво рч ества,  по лно й о тд ач и себя лю бимо му  д елу ,  ко то ро е по слу жит д ру гим?  П равильно  ли о н сам про жил таку ю  неглад ку ю  жиз нь?  Д у мы ,  д у мы ... Во з мо жно ,  в по след ние д ни И го рь И вано вич  в по д твержд ение сво их  мы слей вспо минал стих и лю бимо го  по э та:  
Н е  д л я  ж и т е й с к о г о  в о л н е н ь я ,  
Н е  д л я  к о р ы с т и ,  н е  д л я  б и т в ,  
М ы  р о ж д е н ы  д л я  в д о х н о в е н ь я ,  
Д л я  з в у к о в  с л а д к и х  и  м о л и т в .  

О н у мер 26 о ктября 1972 г. П еред  сно м,  как о бы ч но ,  по желал жене — сво ей лю бимо й Л илич ке — спо ко йно й но ч и,  а у тро м о на наш ла его  лежащ им с красиво  сло женны ми на гру д и ру ками. Т их о е у тро  бы ло  прекрасно . Ч исто е го лу бо е небо ,  листья на д еревьях  го рели багряны м пламенем,  вез д е о щ у щ алась неч ело веч еская красо та. И го рь И вано вич  С ико рский,  о ставаясь верны м сво ей скро мно сти,  у ш ел из  жиз ни тих о  и спо ко йно ,  и д ля э то го  о н не мо г вы брать бо лее лу ч ш его  д ня. А  на по х о ро нах ,  ко гд а о пу скали гро б в мо гилу ,  все у вид ели симво лич ны й з нак. На бо льш о й вы со те д ва само лета на перпенд ику лярны х  ку рсах  о браз о вали сво ими инверсио нны ми след ами бо льш о й белы й крест. И  э то т крест бы л как благо сло вение неба,  ко то ро е принимало  к себе д у ш у  Велико го  Т ру женика и Ч ело века.
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ВЕРТОЛЕТЫ ВТОРОГ О 
П ОК ОЛЕН И Я  

Вто рая по ло вина 50-х  го д о в з намену ется в исто рии миро во го  верто лето стро ения со з д анием первы х  верто лето в но во го ,  вто ро го  по ко ления. К  э то му  времени бы ли в ц ело м реш ены  о сно вны е про блемы  пред ы д у -щ ег о  перио д а :  о беспеч ение над ежно сти ч астей и д еталей ко нстру кц ии и у лу ч ш ение пило тажны х  х арак-теристик верто лета. П о лу ч ена д о стато ч ная статич еская и д инамич еская про ч но сть ко нстру кц ии. Р есу рс о сно в-ны х  ее ч астей д о вед ен д о  1000 ч . С о з д ана мето д ика о т-стро йки о т рез о нансо в и у странения раз лич ны х  вид о в авто ко лебаний. З ад ач а у лу ч ш ения пило тажны х  х арак-теристик реш алась у стано вко й над ежны х  авто пило то в,  со верш енство ванием системы  у правления верто лето м. Т еперь же на перво е место  вы ш ла про блема по вы ш ения э ко но мич но сти верто лета. Во з никаю щ ие в по лете сры в на ло пастях  несу щ его  винта,  д вижу щ их ся наз ад ,  и во лно во е со про тивление у  д вижу щ их ся вперед  о гранич ивали ско ро сть по лета вер-то лета. Низ ко е по  сравнению  с само лето м э квивалент-но е аэ ро д инамич еско е кач ество  верто лета су щ ественно  у х у д ш ало  его  летно -тех нич еские х арактеристики. Не-вы со кая весо вая о тд ач а снижала про из во д ительно сть верто лета. Д о ро гим о ставало сь про из во д ство  и э ксплу а-тац ия. Все э то  требо вало  внесения су щ ественны х  из ме-нений в ко нстру кц ии но вы х  маш ин. И нач е нельз я бы ло  рассч иты вать на расш ирение про из во д ства и испо льз о -вания верто лето в. О со бенно  важно  бы ло  у лу ч ш ить про -из во д ительно сть,  у про стить о бслу живание д ля граж-д анско го  применения,  ибо  ко мпании,  налад ивш ие регу лярно е пассажирско е со о бщ ение,  бы ли у бы то ч ны -ми и ну жд ались в го су д арственны х  д о тац иях . В со о тветствии с но вы ми требо ваниями по вы ш ения э ко но мич но сти из менились,  у сло жнились и критерии о ц енки про из во д ительно сти. На смену  критериям,  у ч и-ты ваю щ им то лько  весо ву ю  о тд ач у  и ско ро сть по лета,  приш ли бо лее ко мплексны е,  у ч иты ваю щ ие расх о д  то п- 
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лива и аэ ро д инамич еско е со верш енство  верто лета,  тре-бо вания к без о пасно сти и ко мф о рт в пассажирско й ка-бине. О сно вно й о тлич ительно й ч ерто й верто лето в вто ро го  по ко ления бы ло  о снащ ение их  газ о ту рбинны ми д вига-телями (Г Т Д )  вместо  по рш невы х . Г Т Д  бы ли з нач итель-но  легч е,  о ни о беспеч ивали су щ ественно е у велич ение весо во й о тд ач и,  имели з нач ительно  меньш ие габариты ,  ч то  о блегч ало  ко мпо но вку . Но вы е д вигатели мо жно  бы -ло  сво бо д но  распо лагать над  ф ю з еляжем,  а меньш ий мид ель у лу ч ш ал аэ ро д инамич еские х арактеристики верто лета. Д ля Г Т Д  испо льз о вался менее по жаро о пас-ны й по  сравнению  с бенз ино м керо син,  д вигатели бы ли про щ е в э ксплу атац ии. Б о льш у ю  ро ль в их  о сво ении сы грал о пы т,  по лу ч енны й при испы таниях  верто лета С ико рско го  S-59 с д вигателем Ш ид ло вско го . О н по з во -лил вы рабо тать к ним ряд  нео бх о д имы х  требо ваний. О тлич ительно й о со бенно стью  верто лето в вто ро го  по -ко ления бы ли их  у лу ч ш енны е аэ ро д инамич еские х а-рактеристики. У лу ч ш ение д о стигало сь по  д ву м направ-лениям:  со верш енство вание аэ ро д инамики несу щ их  винто в и у меньш ение вред но го  со про тивления ненесу -щ их  э лементо в. Е сли на верто летах  перво го  по ко ления э квивалентно е аэ ро д инамич еско е кач ество  не превы -ш ало  3,  то  на аппаратах  вто ро го  по ко ления о но  д о стиг-ло  у же 5. С о верш енство вание ко нстру кц ии,  о сво ение но вы х  тех но ло гий по з во лили у про стить про из во д ство  и э ксплу атац ию . О сво ение про из во д ства но вы х  верто лето в вто ро го  по -ко ления,  о блад аю щ их  вы со кими тех нико -э ко но мич е-скими по каз ателями,  по з во лило  з нач ительно  расш и-рить их  о бласть применения,  д о лю  в о бщ ем парке летательны х  аппарато в. В 1967 г. в С Ш А  про из во д ство  верто лето в д ля во о ру женны х  сил у же превз о ш ло  про -из во д ство  само лето в. И . И . С ико рский впло ть д о  сво ей ко нч ины  26 о ктября 1972 г. о т серд еч но го  присту па о ставался ко нсу льтан-то м ф ирмы . Е щ е з а д ень д о  смерти о н рабо тал в сво ем кабинете. О ставив место  ру ко во д ителя,  ко нстру кто р про д о лжал бы ть в ку рсе д ел ф ирмы ,  о каз ы вал влияние на раз рабо тку  но вы х  верто лето в. С о з д ав парк маш ин раз лич ны х  классо в перво го  по ко -ления,  И го рь И вано вич  во  вто ро й по ло вине 50-х  го д о в 
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приступил к раз работке в ертолетов  в торог о поколения .  К  м ом енту соз дания  в ертолетов  конструктор уж е был на пенсии, но строились они по конц епц ии, раз работа-ны конструкторским  коллектив ом  при непосредств ен-ном  руков одств е С икорског о.  В  рез ультате в  1 1 -м еся ч -ный  период 1 9 58 - 1 9 59  г г .  было построено три в ертолета:  уж е отм еч енный  S-6 0 , а такж е S-6 1  и S-6 2 .  П ерв ым  из  в ертолетов  в торог о поколения  в з летел 1 0  м ая  1 9 58  г .  лег кий  м ног оц елев ой  S-6 2 , предназ на-ч ав ш ий ся  для  з ам ены S-55.  Н а в ертолете использ ов а-лись отработанные и дов еденные несущий  в инт, систе-м а управ ления  и трансм иссия  от S-55.  Э то з нач ительно упростило и ускорило раз работку S-6 2 , серий ное произ -в одств о которог о нач алось уж е в  1 9 59  г .  S-6 2  им ел тот ж е в з летный  в ес, ч то и S-55, но отлич ался  от нег о з на-ч ительно улуч ш енным и технико-э коном ич еским и ха-рактеристикам и.  Э том у способств ов али установ ка г аз о-турбинног о дв иг ателя  и нов ая  конструкц ия  ф ю з еля ж а с облаг орож енным и аэ родинам ич еским и ф орм ам и.  Н иж ня я  ч асть ф ю з еля ж а в ертолета в перв ые представ -ля ла собой  лодку, обеспеч ив аю щую  без опасную  посад-ку на в оду.  З десь приг одился  опыт, накопленный  ф ир-м ой  в  30 -е г оды.  В ертолеты S-6 2  хорош о з ареком ендов али себя  в  кач е-ств е пассаж ирских, но особенно э ф ф ектив ным и они оказ ались в  поисков о-спасательных операц ия х.  К ог да в  1 9 6 5 г .  раз руш ительный  ураг ан Б етси пронесся  над Н ов ым  О рлеаном , с пом ощью  S-6 2  Б ерег ов ой  охраны С Ш А  в  теч ение нескольких дней  было спасено св ыш е 1 0 0 0  ч елов ек.  Н аиболее распространенной  м аш иной  ф ирм ы С икор-ског о, одной  из  сам ых луч ш их в  м иров ом  в ертолетост-роении стала S-6 1  « С и К инг » .  П ерв ый  полет она сов ер-ш ила 1 1  м арта 1 9 59  г .  Н енам ног о прев осходя  S-6 2  по раз м ерам , S-6 1  по г руз оподъем ности прев осходила ее более ч ем  в дв ое.  Э та м аш ина предназ нач алась для  з а-м ены S-58 .  М ощные г аз отурбинные дв иг атели, несу-щий  в инт с в ысоким  К П Д , удобообтекаем ый  ф ю з еля ж  обеспеч или существ енное улуч ш ение технико-э коно-м ич еских показ ателей .  П о срав нению  с S-58  S-6 1  обла-дал более в ысокой  в есов ой  отдач ей , г руз оподъем но-стью , скоростью , дальностью  и продолж ительностью  полета.  В  1 9 6 1 -1 9 6 2  г г .  на S-6 1  установ лено пя ть м иро- 
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в ых рекордов  скорости, в  том  ч исле 7  ф ев раля  1 9 6 2  г .  абсолю тный  — 339  км / ч  на баз е 1 9  км .  Н а в неш ней  подв еске S-6 1  м ог  подним ать 31 7 5 кг .  Н орм альная  про-долж ительность полета достиг ала 4  ч , норм альная  дальность — 8 7 0  км .  В  м арте 1 9 6 5 г .  на S-6 1  установ лен м иров ой  рекорд дальности полета по пря м ой  — 338 9  км .  С  1 9 6 5 г .  нач а-лись испытания  систем ы доз аправ ки S-6 1  в  полете.  Б лаг одаря  таким  доз аправ кам  продолж ительность по-лета стала практич ески неог ранич енной .  В  ию не 1 9 6 7  г .  на поисков о-спасательном  S-6 1  ( HH-3)  в перв ые был осуществ лен при дев я ти доз аправ ках беспосадоч -ный  трансокеанский  перелет ч ерез  А тлантику.  Д в а S-6 1 , стартов ав  в  Н ью -Й орке, приз ем лились в  П ариж е.  Д альность полета состав ила 6 7 1 0  км  со средней  скоро-стью  2 2 1  км / ч , продолж ительность — 30  ч  4 6  м ин.  З аправ ка в  в оз духе осуществ ля лась от « Л етаю щег о тан-кера»  « Л окхид»  Н Н -1 30 .  И спольз уя  м еханиз ац ию  крыла, сам олет сниж ал скорость поч ти до посадоч ной .  С  конц ов  ег о крыльев  в ыпускались г ибкие ш ланг и с ко-нусам и-лов ителя м и.  И з  носа S-6 1  в ыдв иг алась з а пре-делы диам етра несущег о в инта телескопич еская  ш танг а с установ ленным  на конц е топлив оприем ником .  Д ля  облег ч ения  пилотиров ания  S-6 1  на в ертолет бы-ли установ лены ав топилот, систем а ав том атич еской  стабилиз ац ии при в исении над точ кой , систем а ав том а-тич еског о з ахода на посадку на палубу корабля .  S-6 1  м ог , как и S-58 , э ксплуатиров аться  в сепог одно в  лю бое в рем я  суток.  Д в а дв иг ателя  и лодоч ное днище пов ысили без опас-ность в ертолета.  В одонепрониц аем ый  низ  ф ю з еля ж а был раз делен на отсеки.  В  конструкц ии ф ю з еля ж а ис-польз ов ался  нов ый  ав иац ионный  м атериал —титан.  В перв ые для  несилов ых э лем ентов  прим енены ком по-з иц ионные м атериалы.  Д ля  улуч ш ения  м ореходных кач еств  днище ф ю з еля ж а им ело скулы, редан, килев а-тость.  П о бокам  ф ю з еля ж а установ лены дополнитель-ные поплав ки, в  которые убирались колеса.  В  поплав -ках ж е раз м ещались дополнительные надув аю щиеся  баллоны.  У  в оз духоз аборников  дв иг ателей  был уста-нов лен щиток для  предохранения  от з абрыз г ив ания .  В нутри ф ю з еля ж а в ертолета-ам ф ибии хв атало м еста для  раз м ещения  1 6  десантников .  Д ля  улуч ш ения  э рг о-
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но мич еских  х арактеристик на верто лете о беспеч ено  х о -ро ш ее з ву ко по гло щ ение,  а в 1969 г. S-61 бы л о снащ ен гасителями вибрац ий. На про тиво ло д о ч ны х  вариантах  о д ино ч но го  баз иро вания бы ла впервы е у стано влена си-стема «Б еа кап» («мед вежий капкан»)  прину д ительно го  притяга,  ф иксац ии на палу бе и транспо ртиро вки в ангар. П ерво нач ально  ло пасти несу щ его  винта,  как и на пред ы д у щ их  верто летах  С ико рско го ,  имели D-о браз -ны й прессо ванны й алю миниевы й ло нжеро н с прикреп-ленны ми к нему  х во сто вы ми о тсеками с со то вы м з апо л-нителем. С  нач ала 70-х  го д о в на S-61 у станавливаю тся стекло пластико вы е ло пасти. Л о пасти и х во сто вая балка склад ы вались. О со бенно стью  S-61 бы ло  бо льш о е ч исло  мо д иф ика-ц ий — по лто ра д есятка. П о мимо  о сно вны х  мо д иф ика-ц ий,  имевш их  ко мпактны й у з кий ло д о ч ны й ф ю з еляж,  по лу ч ивш их  наимено вание SH-3 «С икинг» и пред наз -нач авш их ся в перву ю  о ч еред ь д ля про тиво ло д о ч ны х  о перац ий,  бы л со з д ан ряд  д ру гих  мо д иф икац ий,  о тли-ч авш их ся ф о рмо й и раз мерами ф ю з еляжа. Т аким о бра-з о м во пло щ алась в жиз нь ко нц епц ия испо льз о вания ед ино й о трабо танно й д инамич еско й системы  (несу щ ий и ру левы е винты ,  сило вая у стано вка,  система у правле-ния,  трансмиссия)  и раз ны х  в з ависимо сти о т наз нач е-ния типо в ф ю з еляжей. Вслед  з а со з д анием S-61 с ло д о ч ны м ф ю з еляжем бы ли по стро ены  су х о пу тны е варианты  (SH-3)  с бо льш ими га-баритами гру з о во й кабины ,  з ад ним гру з о вы м лю ко м и рампо й. О н мо г перево з ить 26 со лд ат или гру з  в 2, 6 т. На баз е транспо ртны х  варианто в со з д аны  по иско во -спасательны е (НН-3) «Д жо ли Г рин Д жаент» («Веселы й з елены й гигант»)  и «П еликан» с системо й д о з аправки в во з д у х е и д о по лнительны ми то пливны ми баками. В 1965 г. д евять про тиво ло д о ч ны х  амф ибий SH-3A бы ли перед еланы  в спец иализ иро ванны е верто леты -траль-щ ики RH-3A. К ро ме мо д иф икац ий во енно го  наз нач ения вы пу скались и гражд анские варианты . Например,  все през ид ентские верто леты  VH-3,  как ранее и S-58 ,  со з д авались на баз е S-61,  ч то  го во рит о  над ежно сти ма-ш ин С ико рско го . П ассажирские мо д иф икац ии S-61L и S-61N пред наз на-ч ались д ля перево з о к 28 —30 пассажиро в. S-61L стал пер- 
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вы м верто лето м,  о снащ енны м д ву мя газ о ту рбинны ми д вигателями,  на ко то ры й бы л вы д ан гражд анский сер-тиф икат летно й го д но сти. Г ражд анские варианты  S-61 ш иро ко  испо льз у ю тся д ля пассажирских  перево з о к мно го ч исленны ми авиако мпаниями всего  мира,  у спеш -но  применяю тся при о сво ении неф тяны х  место ро жд е-ний. О со бенно  нез аменимы ми S-61N о каз ались в сло ж-ны х  у сло виях  неф тераз рабо то к на С евере А ляски и в С еверно м мо ре. На его  баз е бы ла со з д ана спец иальная мо д иф икац ия д ля крано во -мо нтажны х  рабо т. Верто лет S-61 стро ился кро ме С Ш А  в Велико брита-нии,  И талии и Я по нии,  со бирался в К анад е. П ро из во д -ство  мо д иф икац ии S-61 верто лета «К о манд о » про д о л-жается на ф ирме «У э стленд » и в насто ящ ее время. Всего  по стро ено  о ко ло  1500 верто лето в S-61 в раз ны х  мо д иф икац иях .* О пы т раз рабо тки S-61 бы л испо льз о ван ф ранц у з скими верто лето стро ителями при со з д ании само го  тяжело го  евро пейско го  верто лета «А э ро спась-яль» SA-321 «С у перФ рело н». В серед ине 60-х  го д о в на баз е S-61 бы ли про вед ены  интересны е э кспериментальны е исслед о вания. Л етны е испы тания и тео ретич еские исслед о вания по каз али,  ч то  при у ро вне тех ники то го  времени на «ч исты х » вер-то летах  д о стич ь ско ро стей свы ш е 370 км/ ч  нево з мо жно . Нео бх о д имы  д о по лнительны е про пу льсивны е у стано вки и кры лья,  раз гру жаю щ ие в по лете несу щ ий винт. О д ин из  таких  импро виз иро ванны х  винто кры ло в и бы л по стро ен на баз е S-61. Винто кры л S-61F о тлич ался о т про то типа бо лее о бтекаемы м ф ю з еляжем,  д ву мя д о по лнительны ми ту рбо реактивны ми д вигателями,  у с-тано вленны ми по  бо кам,  кры ло м раз мах о м 9, 75 м,  не-су щ им винто м с ш естью  ло пастями,  бо лее мо щ ны м ста-билиз ато ро м и ру лем по во ро та на килевид но й х во сто во й балке,  т. е. S-61F бы л по х о ж на само лет с у с-тано вленны м над  ним несу щ им винто м. П ервы й по лет э то т аппарат со верш ил 21 мая 1965 г.,  а в ию не о н у же д о стиг ско ро сти 390 км/ ч . В про ц ессе испы таний исслед о вались летно -тех нич е-ские и пило тажны е х арактеристики винто кры ла,  з аме- 
                                                

*  К о н к у р е н т  S-6 1  в е р т о л е т  п р о д о л ь н о й  с х е м ы  « Б о и н г -В е р т о л »  V-
1 0 7  ( С Н -4 6  « С и  Н а й т » ) ,  у с т у п а в ш и й  е м у  п о  с в о и м  х а р а к т е р и с т и к а м ,  
б ы л  в ы п у щ е н  в  7 4 0  э к з е м п л я р а х  и  и м е л  о г р а н и ч е н н у ю  с ф е р у  
п р и м е н е н и я  
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ря лась потребная  м ощность на раз лич ных скоростя х полета, э ф ф ектив ность несущег о в инта на больш ой  ско-рости, в з аим ов лия ние несущег о в инта, крыла, реак-тив ных дв иг ателей , ф ю з еля ж а и т.  д.  И спытания  S-6 1 F и друг их в интокрылов , соз данных аналог ич ным  спосо-бом , доказ али в оз м ож ность достиж ения  на них скоро-стей  до 50 0  км / ч , но и показ али нерац иональность ус-танов ки дополнительных турбореактив ных дв иг ателей , которые потребля ли м ног о топлив а, соз да-в али дополнительный  в ес и услож ня ли конструкц ию .  И з -з а э тог о такие в интокрылы практич ески не несли платной  наг руз ки, поэ том у для  объя в ленног о в скоре в оенным  в едом ств ом  конкурса на м анев ренный  и ско-ростной  боев ой  в интокрылый  летательный  аппарат бы-ли предлож ены проекты в интокрылов  с толкаю щим и пропеллерам и.  В  конкурсе проектов  на такой  в интокрыл победили ф ирм ы С икорског о и « Л окхид» .  Е сли в  проекте ф ирм ы « Л окхид»  предполаг ался  в интокрыл обыч ной  однов ин-тов ой  схем ы с хв остов ым  рулев ым  в интом  и толкаю -щим  пропеллером , то на раз работанном  ф ирм ой  С икор-ског о в интокрыле S-6 6  предполаг алось сов м ещение ф ункц ий  рулев ог о в инта и пропеллера на одном  в инте, наз в анном  « ротопропом » . Н а реж им ах в исения  и м алых скоростей  ротопроп долж ен был в ыполня ть ф ункц ии рулев ог о в инта, а при достиж ении скорости 1 30  км / ч , ког да реактив ный  м ом ент уж е надеж но ба-лансиров ался  килем , ось в инта пов орач ив алась наз ад и ротопроп прев ращался  в  толкаю щий  пропеллер.  Т аким  сов м ещением  ф ункц ий  достиг ался  существ енный  в ы-иг рыш  в  в есе конструкц ии.  Р отопроп был испытан в  1 9 6 5—1 9 6 6  г г .  на спец иально оборудов анном  S-6 1 .  Б ы-ла доказ ана ег о полная  работоспособность, однако в о-енные предпоч ли более прив ыч ную  схем у « Л окхи-да» .  S-6 6  остался  в  стадии проекта.  П остроенный  ж е в  1 9 6 7  г .  ф ирм ой  « Л окхид»  А Н -56  оказ ался  перетя ж е-ленным  и показ ал нев ысокие летно-технич еские харак-теристики.  Н алич ие дополнительног о крыла сущест-в енно сниж ало в есов ую  отдач у в интокрылов .  С  конц а 6 0 -х г одов  их построй ку прекратили.  Б ыло приз нано ц елесообраз ным  ув елич ив ать скорость полета в инток-рылых летательных аппаратов  путем  соз дания  нов ых типов  несущих в интов , поз в оля ю щих обой тись без  
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крыльев , или путем  раз работки преобраз уем ых сам оле-тов -в ертолетов .  Е динств енным  исклю ч ением  стал со-з данный  в  1 9 7 6  г .  ф ирм ой  С икорског о э ксперим енталь-ный  аппарат S-7 2 , предназ нач енный  для  испытания  нов ых скоростных несущих в интов , т. е.  э тот в инток-рыл спец иально был соз дан для  тог о, ч тобы « пог убить»  в интокрылы.  В  1 9 6 4  г .  был соз дан S-6 5.  О н сов ерш ил св ой  перв ый  полет 1 4  октя бря , а с 1 9 6 5 г .  пош ел в  серию .  П одобно св оем у предш еств еннику S-56 , он предназ нач ался  для  в оенно-транспортных перев оз ок, в  ч астности м ог  под-ним ать 1 2 ,9  т, перев оз ить 9  т на 1 9 5 км , 1 0 ,9  т на 9 2  км  или от 36  до 6 5 десантников , буксиров ать корабль в одо-из м ещением  1 6  тыс.  т.  В ертолет, как и кран S-6 4 , я в -ля лся  сам ой  тя ж елой  в  з ападном  в ертолетостроении м аш иной .  В  конструкц ии S-6 5 были использ ов аны ч ас-ти и детали, опробов анные ранее на S-6 4 .  В  данном  слу-ч ае в  отлич ие от истории с S-56  и S-6 0  « прич ина»  и « следств ие»  пом еня лись м естам и:  из  « крана»  S-6 4  был сделан удач ный  « ф ю з еля ж ный »  в ертолет.  О собенно-стью  конструкц ии S-6 5 было достаточ но ш ирокое ис-польз ов ание титана.  Н априм ер, из  титана была из г о-тов лена в тулка.  S-6 5, как и полож ено « палубнику» , им ел складыв аю -щиеся  лопасти и хв ост.  Г ерм етич ный  ф ю з еля ж  обеспе-ч ив ал посадку на в оду.  Д ля  облег ч ения  пог руз оч но-раз -г руз оч ных работ на в ертолет было установ лено спец иальное оборудов ание.  В ысокая  э нерг ов ооруж ен-ность и хорош ие аэ родинам ич еские характеристики поз в олили S-6 5 установ ить в  конц е 6 0 -х — нач але 7 0 -х г одов  м иров ые рекорды скорости и скороподъем ности.  В  октя бре 1 9 6 8  г .  на э том  в ертолете были в ыполнены ф иг уры в ысш ег о пилотаж а — петли и боч ки.  П ри в в оде в  петлю  перег руз ка состав ля ла 1 ,2 —2 ,5, а при в ыв оде — 2 ,8 .  П етля  в ыполня лась з а 1 8 —2 5 с.  S-6 5 крутил по нескольку боч ек подря д.  З релище было ф антастич еское.  М аш ина по св оим  технико-э коном ич еским  показ ателя м  прев осходила св оег о конкурента « Б оинг -В ертол»  V-1 1 4  « Ч инук» .  В ертолет в ыпускался  до 1 9 7 3 г .  В сег о было построено 4 4 0  э кз ем пля ров  раз лич ных м одиф икац ий .  Н априм ер, оборудов анный  дополнительным и топлив ным и бакам и S-6 5 им ел перег оноч ную  дальность 6 50 0  км , а поисков о-спасательный  Н Н -53С  с 
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системо й д о з аправки в во з д у х е имел практич ески нео г-ранич енну ю  д ально сть. В ко нц е 1970 г. д ва таких  вер-то лета со верш или беспо сад о ч ны й перелет с аэ ро д ро ма Э глин во  Ф ло рид е на во енну ю  баз у  Д ананг во  Вьетнаме,  по кры в рассто яние 14 000 км,  бо льш ей ч астью  над  Т и-х им о кеано м,  з а 54, 4 ч  со  сред ней ско ро стью  266 км/ ч . П о иско во -спасательны е S-65 (HH-53B и НН-53С )  пре-красно  з ареко менд о вали себя во  Вьетнаме. Т ы сяч и аме-риканских  во енно слу жащ их  бы ли спасены  ими в не-про х о д имы х  д жу нглях  и о ткры то м мо ре. В 1974 г. неско лько  транспо ртны х  S-65 (CH-53)  бы ли э ф ф ективно  испо льз о ваны  д ля раз миниро вания С у э ц ко го  канала. М инно -тральная мо д иф икац ия RH-53D стала по -след ней в семействе S-65. И менно  э то т верто лет бы л впервы е приз нан американскими во енны ми ц елико м со о тветству ю щ им требо ваниям,  пред ъ являемы м к «во з д у ш но му  тральщ ику ». В ко нц е 60-х  го д о в на баз е S-61 нач алась раз рабо тка но во го  верто лета S-67. С во й первы й по лет о н со верш ил 27 авгу ста 1970 г. Внач але S-67 пред наз нач ался д ля ис-след о ваний во з мо жно сти вы со ко маневренно го  и ско ро -стно го  по лета,  а з атем пред по лагался как бо ево й. S-67 имел д вигатель,  винты  и трансмиссию  S-61,  но  о тли-ч ался х о ро ш ими аэ ро д инамич ескими о бво д ами у з ко го  ф ю з еляжа. С ид енья летч ико в распо лагались танд емо м. Л етч ик-стрело к д ля у лу ч ш ения о бз о ра нах о д ился впе-ред и пило та. З а кабино й летч ико в раз мещ алась гру з о -вая кабина,  вмещ авш ая д о  о тд еления со лд ат. Д ля вы -по лнения ш ту рмо вы х  о перац ий,  бо рьбы  с танками верто лет мо г бы ть во о ру жен 30-мм пу ш ко й,  6—18  П Т У Р  и д о  114 НУ Р . А ппарат о снащ ался также д о по л-нительны м о бо ру д о ванием д ля вед ения раз вед ки и спа-сательны х  рабо т. Д ля у лу ч ш ения аэ ро д инамич еских  х арактеристик вту лка несу щ его  винта бы ла з акры та спец иальны ми о бтекателями,  о со бу ю  ф о рму  имели во з -д у х о з або рники д вигателей. Д ля д о стижения бо льш их  ско ро стей ло пасти несу щ его  винта имели стрело вид ны е з ако нц о вки. С ъ емно е кры ло  пред наз нач ало сь д ля раз -гру з ки несу щ его  винта при бо льш их  ско ро стях  по лета,  а д ля у лу ч ш ения маневренно сти на нем впервы е бы ли у стано влены  во з д у ш ны е то рмо з а. У лу ч ш ению  у сто йч и-во сти спо со бство вал и стабилиз ато р бо льш о й пло щ ад и,  ко то ры й на висении во  из бежание по терь на о бд у вку  у с- 
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танавливался вертикально . Верто лет пред по лагало сь э ксплу атиро вать с вы со кими д ля то го  времени ско ро -стями:  максимально й го риз о нтально й — 310—320,  крейсерско й 300—315 и в по ло го м пикиро вании — 370 км/ ч . 19 д екабря 1970 г. на S-67 бы л у стано влен аб-со лю тны й реко рд  ско ро сти верто лето в — 355, 5 км/ ч ,  про д ержавш ийся д о  1978  г.,  ко гд а о н бы л по бит со вет-ским верто лето м М и-24. S-67 о блад ал прекрасно й маневренно стью ,  вы по лнял ф игу ры  вы сш его  пило тажа — петли,  бо ч ки и д р. П ри э то м перегру з ки д о стигали само летны х  — 4. Несмо тря на вы со кие х арактеристики,  S-67 в серию  не по ш ел (не наш ло сь з аказ ч ика) ,  о д нако  э ф ф ективно  испо льз о вался как э кспериментальны й. На о д но м из  о браз ц о в S-67 в 1973 г. в С Ш А  впервы е испы ты вался вместо  о бы ч но го  х во сто во го  ру лево го  винта вентилято р в ко льц е,  имену -емы й «ф енестро но м». Ф енестро н о беспеч ивал лу ч ш у ю  без о пасно сть д ля верто лета и наз емно го  персо нала,  но  по треблял бо льш ие мо щ но сти на висении. П о э то му  бы -ло  приз нано ,  ч то  о н ц елесо о браз ен то лько  д ля легких  верто лето в,  у  ко то ры х  о пасно сть по ло мки ло пастей и по пад аний в ру лево й винт вы ш е. О пы т,  нако пленны й при со з д ании и испы тании S-67,  бы л испо льз о ван при раз рабо тке верто лето в но во го ,  третьего  по ко ления. З аверш ая рассмо трение верто лето в ф ирмы  С ико рско -го ,  со з д анны х  при жиз ни ко нстру кто ра,  о тметим раз ра-бо танны й в 1970 г. про ект легко го  бро ниро ванно го  вер-то лета-раз вед ч ика S-68 ,  испо льз у ю щ его  ко нц епц ию  ABC,  о  ко то ро й реч ь по йд ет ниже. Нату рны й макет вер-то лета бы л по д вергну т баллистич еским испы таниям,  но  по стро йка нату рно го  аппарата бы ла о тло жена д о  про верки рабо то спо со бно сти ко нц епц ии ABC. П о д во д я ито г раз рабо тки и про из во д ства верто лето в вто ро го  по ко ления на ф ирме С ико рско го ,  мо жно  о тме-тить,  ч то  ко нстру кто ры  про д о лжали прид ерживаться ку рса,  вз ято го  их  лид еро м,  на со з д ание аппарато в бо ль-ш о й гру з о по д ъ емно сти и пассажиро вместимо сти. П о -прежнему  ф ирме принад лежал прио ритет в по стро йке самы х  бо льш их  на З апад е верто лето в. Д о каз аны  ш иро -кие во з мо жно сти классич еско й о д но винто во й сх емы ,  о беспеч иваю щ ей прекрасны е летно -тех нич еские х арак-теристики. Б ы ло  раз рабо тано  у никально е семейство
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верто лето в на баз е S-61,  имевш их  ед ину ю  д инамич е-ску ю  систему  и раз ны е ф ю з еляжи,  о птимиз иро ванны е по д  ко нкретны е о бласти применения. На верто летах  вто ро го  по ко ления у стано влено  неско лько  миро вы х  ре-ко рд о в,  в то м ч исле и абсо лю тны х . Верто леты  с кры латы м «S» на бо рту  со верш или пер-вы е беспо сад о ч ны е межко нтинентальны е перелеты  ч е-рез  А тлантич еский и Т их ий о кеаны . О д нако ,  о ц енивая у спех и ф ирмы  с ко нц а 50-х  д о  на-ч ала 70-х  го д о в,  ну жно  о тметить у терю  ее неко то ры х  по з иц ий в миро во м верто лето стро ении по сле у х о д а И . И . С ико рско го  с по ста главно го  ко нстру кто ра. С о -кратило сь го д о во е про из во д ство ,  у меньш илась ч ислен-но сть со тру д нико в. М но гие з аказ ы  перех ватили ф ирмы  «Б елл»,  «Б о инг-Верто л» и «К аман». Т ако ва ро ль лич -но сти.     
ВЕРТОЛЕТЫ ТРЕТЬ ЕГ О П ОК ОЛЕН И Я  
 

 

 В нач але 70-х  го д о в в С Ш А  нач алась раз рабо тка верто лето в но во го ,  третьего  по ко ления. К  э то му  вре-мени верто лет из  вспо мо гательно го  типа летательно го  аппарата превратился в о сно вно е сред ство  реш ения з а-д ач . Верто лет бы л приз нан не то лько  у никальны м транспо ртны м,  но  и нез аменимы м тех но ло гич еским и бо евы м сред ство м. В связ и с э тим су щ ественно  по вы си-лись требо вания к но вы м раз рабо ткам. П о -прежнему  бо льш о е внимание у д еляло сь у лу ч ш ению  тех нико -э ко -но мич еских  по каз ателей. П ро из во д ительно сть верто лета по вы ш алась з а сч ет у лу ч ш ения аэ ро д инамич еских  х арактеристик маш ины ,  в перву ю  о ч еред ь несу щ его  винта,  а также з а сч ет снижения расх о д а то плива сило -во й у стано вки. Б о льш о е внимание у д еляло сь про из во д -ственно й ,  в о с о бенно сти э ксплу ата ц и о нно й э ф ф ективно сти,  ко то рая вклю ч ала у про щ ение и у д е-ш евление ко нстру кц ии и тех о бслу живания,  перех о д  на э ксплу атац ию  по  со сто янию . Б о льш о е внимание при 
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раз рабо тке верто лето в третьего  по ко ления у д еляло сь о беспеч ению  вы со ко й э ф ф ективно сти применения. В связ и с э тим к но вы м верто летам пред ъ являлись требо -вания вы со ко й маневренно сти,  ско ро по д ъ емно сти. П о -вы ш ение их  над ежно сти,  живу ч ести и неу яз вимо сти д о стигало сь з а сч ет применения у д аро по гло щ аю щ ей и без о пасно по врежд аемо й ко нстру кц ии,  рац ио нально й ко мпо но вки,  э краниро вания и бро ниро вания неко то -ры х  ч астей и д еталей,  у стано вки д ву х  д вигателей. О сно вно й про граммо й американско го  верто лето стро -ения третьего  по ко ления бы ла раз рабо тка легко го  мно -го ц елево го  верто лета UTTAS (Ut i l i t y  Tac t i c al  Tr an s p o r t  Ai r  Sy s t e m ) ,  рассч итанно го  на перево з ку  11 ч ело век при трех  ч ленах  э кипажа. И з  мно го ч исленны х  пред ло -жений,  вы д вину ты х  Верто лето стро ительны ми ф ирма-ми,  правительственны е о рганы  С Ш А  в 1972 г. пред по ч -ли про ект ы  д в у х  д авних  к о нк у ренто в — ф ирмы  С ико рско го  и ф ирмы  «Б о инг-Верто л». Ф ирма «Б о инг-Верто л» на э то т раз  о то ш ла о т сво ей трад иц ио нно й про д о льно й сх емы  и вы брала классич е-ску ю  о д но винто ву ю . Т у  же сх ему ,  как о бы ч но ,  имел и верто лет ф ирмы  С ико рско го  S-70. П ервы й по лет э то го  верто лета со сто ялся в ко нц е 1974 г.,  а в д екабре 1976 г. по сле д лительны х  сравнительны х  испы таний о н бы л приз нан по бед ителем ко нку рса UTTAS. В ко нстру кц ии ш иро ко  испо льз о вались титан и стекло пластики. Л о па-сти несу щ его  винта имели стрело вид ны е з ако нц о вки,  вту лка снабжена э ласто мерны ми ш арнирами и маятни-ко вы ми вибро гасителями. П ро грамма UTTAS является о д но й из  самы х  бо льш их  верто летны х  про грамм. О на о беспеч ила на мно го  лет з анято сть ф ирмы  С ико рско го . На о сно ве баз о во го  варианта мно го ц елево го  транспо рт-но го  верто лета S-70,  по лу ч ивш его  наимено вание UH-60 «Б лэ к Х о у к» (не пу тать с S-67 «Б лэ к Х о у к») ,  ф ирмо й раз рабо таны  мно го ч исленны е мо д иф икац ии,  ко то ры е бы ли также з апу щ ены  в серийно е про из во д ство . Б о ль-ш им у спех о м ф ирмы  бы ла по бед а в ко нку рсе на про ти-во ло д о ч ны й верто лет,  по след о вавш ая вслед  з а по бед о й в ко нку рсе UTTAS. О н вы пу скается в вариантах  как о д ино ч но го ,  так и гру ппо во го  палу бно го  баз иро вания по д  о бо з нач ением SH-60B «С и Х о у к» и SH-60F «О у ш ен Х о у к». Д ля всех  вид о в во о ру женны х  сил и Б ерего во й
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о х раны  стро ятся раз лич ны е варианты  по иско во -спаса-тельны х  верто лето в,  в то м ч исле НН-60 «Найт Х о у к» и M H-60G «П э йв Х о у к». П ро из во д ятся также варианты :  ад министративны й VH-60,  рад ио про тиво д ействия Е Н-60 «К вик Ф икс»,  д ля во йск спец наз а М Н-60К ,  раз лич ны е транспо ртны е. С емейство  «Х о у к» з аменяет в во о ру жен-ны х  силах  ряд а стран бо льш о й кру г верто лето в раз ны х  типо в. Во  мно го м благо д аря по стро йке у д ач но го  S-70,  являю щ его ся в насто ящ ее время наибо лее распро стра-ненны м з ару бежны м верто лето м в сво ем классе,  ф ирма С ико рско го  во сстано вила в 70—8 0-е го д ы  сво е по ло же-ние вед у щ ей Верто лето стро ительно й ф ирмы  мира. Д ру го й о сно вно й про граммо й американско го  верто ле-то стро ения третьего  по ко ления бы ла раз рабо тка тяже-л о г о  трансп о ртн о г о  верт о лета HLH (H e a v y  L i f t  He l i c o p t e r )  гру з о по д ъ емно стью  20, 5—22, 5 т с рад иу со м д ействия 37—46 км. О пять ко нку рентами бы ли о сно в-ны е про из во д ители тяжело й верто летно й тех ники — ф ирма С ико рско го  и ф ирма «Б о инг-Верто л». К ажд ая ф ирма прид ерживалась сво их  трад иц ио нны х  сх ем — со о тветственно  о д но винто во й и про д о льно й. П о ско льку  верто лет пред по лагало сь испо льз о вать на небо льш ие рассто яния,  про д о льная сх ема по каз алась з аказ ч ику  бо лее пред по ч тительно й. Ф ирма «Б о инг-Верто л» в 1971 г. по лу ч ила ко нтракт на по стро йку  верто лета. О д -нако  стенд о вы е испы тания трансмиссии бы ли неу д ач -ны . П о явились о пасения,  ч т о  летно -тех нич еские х а-рактеристики о кажу тся х у же з аявленны х . К ро ме то го ,  сто имо сть про граммы  о каз алась превы ш енно й и з аказ -ч ик в серед ине 70-х  го д о в пред по ч ел рабо ты  по  про -грамме HLH прекратить и по д д ержать по стро йку  менее амбиц ио з но го  верто лета ф ирмы  С ико рско го  S-8 0 (CH-53E) ,  спо со бно го  перево з ить гру з ы  д о  14, 5 т на д ально сть д о  90км. Э то т аппарат пред ставлял со бо й д о во льно  з нач итель-ну ю  мо д иф икац ию  верто лета вто ро го  по ко ления S-65 (CH-53D) ,  имею щ у ю  с ним 40—50%  о бщ их  д еталей (в то м ч исле о д инако вы е ло пасти)  и о тлич аю щ у ю ся у ста-но вко й третьего  д вигателя,  у велич ением д иаметра и ч исла ло пастей несу щ его  винта и ру левы м винто м,  о сь ко то ро го  накло нена по д  у гло м 20° ,  д ля о беспеч ения про д о льно й балансиро вки. Р аз витие авто матич еских
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систем у правления по з во лило  о беспеч ить у правление и балансиро вку  при о д но м ру лево м винте с накло ненно й о сью ,  а не при д ву х ,  как э то  испо льз о вало сь в про ектах  тяжелы х  верто лето в вто ро го  по ко ления. Ф ирма С ико р-ско го  о пять по бед ила «Б о инг-Верто л». О пять во сто рже-ство вала о д но винто вая сх ема. В те же го д ы  в С С С Р  бы л по стро ен самы й тяжелы й в мире серийны й верто лет М и-26 гру з о по д ъ емно стью  д о  20 т,  также имею щ ий классич еску ю  о д но винто ву ю  сх ему . О со бенно стью  верто лето стро ения третьего  по ко ления бы ла и по стро йка спец иальны х  гражд анских  верто ле-то в,  ч то  вы з ы вало сь расш ирением неф тепро мы сло в в о ткры то м мо ре и нео бх о д имо стью  интенсивны х  перево -з о к. Р аз рабо тка перво го  тако го  верто лета S-76 о су щ ест-влена в иниц иативно м по ряд ке в 1977 г. гру ппо й мо ло -д ы х  ко нстру кто ро в ф ирмы  С ико рско го . С  1978  г. верто лет у же стал вы пу скаться серийно . В рез у льтате про во д ивш их ся в 60-е го д ы  испы таний винто кры ло в бы л сд елан вы во д  о  нец елесо о браз но сти д альнейш ей раз рабо тки д анно го  типа винто вы х  лета-тельны х  аппарато в как о блад аю щ их  низ ко й про из во -д ительно стью . О д нако  к э то му  аппарату  су жд ено  бы ло  верну ться ещ е раз . В ц елях  д о стижения ско ро стей по -лета свы ш е 370 км/ ч  без  у стано вки д о по лнительны х  д вижителей и кры льев бы ло  реш ено  раз рабо тать но вы е несу щ ие винты ,  о блад аю щ ие лу ч ш ей аэ ро д инамико й и ко нстру кц ией. Д ля про вед ения летны х  испы таний но -вы х  винто в ф ирме С ико рско го  бы л з аказ ан спец иаль-ны й э кспериментальны й винто кры л — летаю щ ая лабо -рато рия. Э то т винто кры л,  по лу ч ивш ий наз вание S-72,  мо жно  сказ ать,  бы л пред наз нач ен стать по след ним винто кры ло м. У стано вленны е на S-72 кры ло  и ту рбо -вентилято рны е сило вы е у стано вки д о лжны  бы ли раз -гру жать э кспериментальны й несу щ ий винт и о беспеч и-вать без о пасно сть про вед ения его  испы таний. В слу ч ае по ло мки э кспериментально го  винта о статки его  мо жно  бы ло  о тстрелить и верну ться на аэ ро д ро м,  испо льз у я само летны е о рганы  у правления. П ри нео бх о д имо сти кры ло  и вентилято ры  д емо нтиро вались,  аппарат пре-вращ ался в «ч исты й» верто лет. Ф ирма по стро ила д ля NASA первы й S-72 в 1976 г.,  а вто ро й — д ва го д а спу стя. В 198 7 г. ф ирмо й S-72 бы л приспо со блен д ля иссле- 
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д о вания на нем Х -о браз но го  прео браз у емо го  несу щ его  винта-кры ла. Ф ирмо й С ико рско го  в перио д  по стро йки верто лето в третьего  по ко ления бы ли про вед ены  о бш ирны е иссле-д о вания по  со з д анию  ско ро стны х  несу щ их  винто в по  про грамме ABC (Ad v an c e d  Bl ad e  Co n c e p t ) ,  по д ъ емная сила ко то ры х  со з д ается то лько  на насту паю щ их  ло па-стях  бесш арнирно го  несу щ его  винта бо льш о й жестко -сти. В рез у льтате исклю ч ается сры в на ло пасти,  ид у -щ ей по  по то ку . Д ля у равно веш ивания во з никаю щ его  при э то м бо льш о го  по переч но го  о про кид ы ваю щ его  мо -мента впервы е о то ш ли о т трад иц ио нно й сх емы ,  приме-нив со о сну ю . И сслед о вательские рабо ты  бы ли нач аты  ф ирмо й ещ е при жиз ни И . И . С ико рско го  в серед ине 60-х  го д о в,  а в 1973 г. бы л по стро ен верто лет с таким винто м. И спы та-ния S-69 нач ались в 1974 г. В варианте «ч исто го » вер-то лета на нем д о стигну та го риз о нтальная ско ро сть 296 км/ ч ,  а в по ло го м пикиро вании — 360 км/ ч . П о сле у стано вки в 1978  г. д ву х  д о по лнительны х  ту рбо реак-тивны х  д вигателей бы ла по лу ч ена ско ро сть 48 7 км/ ч . S-69 стал ед инственны м винто кры лы м аппарато м,  не о снащ енны м кры ло м,  д о стигш им тако й ско ро сти. В рез у льтате испы таний верто лета S-69 бы ло  у стано влено ,  ч то  ко нц епц ия ABC по з во ляет су щ ественно  по вы сить ско ро сть и по то ло к верто лета,  маневренно сть и ско ро по д ъ емно сть,  ко мпактно сть и живу ч есть,  расш ирить д иапаз о н ц ентро во к,  у меньш ить ш у м. Р яд  преиму щ еств связ ан и с о тсу тствием ру лево го  винта,  о д нако  тяжелы е несу щ ие винты  у х у д ш али весо ву ю  о тд ач у . П о сле сравнения всех  преиму щ еств и нед о статко в бы л сд елан вы во д ,  ч то  ко нц епц ия ABC является по лно стью  раз рабо танно й ко нц епц ией ско ро стно го  верто лета,  ко то ры й при испо льз о вании на о птимальны х  д ля д анно й ко нц епц ии режимах  мо жет найти практич еско е применение. Т ак,  ф ирма «С ико рский Э ркраф т»,  рабо ты  ко то ро й имели реш аю щ ее з нач ение в стано влении и распро -странении о д н о винт о в о й с х ем ы ,  п о д твер д ила перспективно сть и д ву х винто во й со о сно й сх емы ,  о сно в-но й вклад  в раз витие ко то ро й внесли со ветские верто -лето стро ители. В 70-е го д ы  ими бы л по стро ен но вы й у никальны й 12-то нны й верто лет д анно й сх емы  К а-27. 



В Е РТ ОЛЕ Т Ы Т РЕ Т ЬЕ Г О П ОКОЛЕ Н ИЯ  

 4 0 7 
 

В насто ящ ее время вед у тся рабо ты  по  верто летам но -во го ,  ч етверто го  по ко ления. Х о тя бо льш инство  про -грамм ещ е не о пред елило сь,  тем не менее д о стигну ты й у ро вень раз рабо тки про грамм легко го  мно го ц елево го  верто лета LHX (Li g h t  He l i c o p t e r  Ex p e r i m e n t al )  и мно го -ц елево го  прео баз у емо го  верто лета JVX(Jo i n t  Se r v i c e s  Ad v an c e d  Ve r t i c al  Li f t  Ai r c r af t )  по з во ляет сд елать неко -то ры е вы во д ы  о б о со бенно стях  верто лето стро ения пред -сто ящ его  ч етверто го  по ко ления. Х о тя по -прежнему  бо льш о е внимание у д еляется по вы ш ению  тех нико -э ко -но мич еских  по каз ателей,  все бо льш ее з нач ение прио б-ретает о беспеч ение вы со ко й э ф ф ективно сти примене-ния. В связ и с э тим по вы сились требо вания к ско ро сти и д ально сти по лета д аже з а сч ет у х у д ш ения неко то ры х  э ко но мич еских  по каз ателей,  к по вы ш ению  маневрен-но сти,  всепо го д но сти,  мо бильно сти,  ко мпактно сти,  жи-ву ч ести,  у меньш ению  з аметно сти,  ш у ма,  вибрац ий и т. д . Наряд у  с о беспеч ением без о пасно сти э кипажа о со бо е внимание стало  у д еляться у лу ч ш ению  э рго но мич еских  х арактеристик но вы х  верто лето в,  максимально й раз -гру з ке летч ика. Р аз рабо тка но во го  э лектро нно го  и д ру -го го  о бо ру д о вания д о лжна о каз ать реш аю щ ее во з д ейст-вие на о беспеч ение нео бх о д имо го  кач ества но вы х  винто кры лы х  летательны х  аппарато в. Но вы е требо ва-ния,  а также д о стигну ты й у ро вень верто летно й нау ки и тех ники пред о пред еляю т во з мо жно сть з амены  в неко -то ры х  о бластях  применения «ч исты х » верто лето в пре-о браз у емы ми верто летами,  о д ин из  о пы тны х  о браз ц о в ко то ро го  раз рабаты вается ф ирмами «Б елл» и «Б о инг» по  про граммам JVX. Ф ирма С ико рско го  активно  у ч аству ет в про грамме LHX — легко го  бо ево го  и раз вед ы вательно го  верто лета,  раз рабаты ваемо го  на баз е но вейш ей перспективно й тех но ло гии и вы со ко насы щ енно го  со временны м э лект-ро нны м о бо ру д о ванием. Д ля э то го  о на всту пила в со -глаш ение о  со вместно й раз рабо тке но во го  верто лета со  сво им д авним со пернико м — ф ирмо й «Б о инг-Верто л». В со о тветствии с про граммо й тех нич еских  раз рабо то к,  нео бх о д имы х  д ля со з д ания верто лета LHX,  в 198 4 г. на баз е S-76 бы л со з д ан э кспериментальны й верто лет S-75 с ф ю з еляжем из  ко мпо з иц ио нны х  материало в. К ро ме то го ,  ф ирма С ико рско го  со вместно  с д ру гими ко мпани-ями про вела глу бо кие исслед о вания по  у меньш ению  
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з аметно сти аппарата,  со верш енство ванию  несу щ ей сис-темы ,  системы  у правления и о бо ру д о вания. О со бо е внимание у д еляло сь со верш енство ванию  о бо ру д о вания кабины  в ц еля х  максимально й раз гр у з ки э кипажа,  у лу ч ш ению  э рго но мич еских  х арактеристик. Т ру д  не про пал д аро м. В апреле 1991 г. на ко нку рсе макето в верто лето в LHX,  пред ставленны х  о бъ ед инениями «С и-ко рский—Б о инг-Верто л» и «Б елл—М ак-Д о ннелл— Д у глас»,  перво е о бъ ед инение бы ло  о бъ явлено  по бед ите-лем. Р аз рабаты ваемы й ими верто лет о д но винто во й сх емы ,  по лу ч ивш ий армейско е о бо з нач ение А Н-66 «К о манч »,  имеет пятило пастны й несу щ ий винт д иа-метро м 11, 5 м,  ру лево й винт типа «Ф енестро н» с Т -о б-раз ны м х во сто вы м о перением. Вес примерно  ч еты ре то нны . К абина д ву х местная с танд емны м распо ло же-нием кресел. О со бенно стями верто лета являю тся з на-ч ительно  бо лее вы со кая вы живаемо сть,  без о пасно сть э кипажа и нез аметно сть (рад ио ло кац ио нная,  инф рак-расная,  виз у альная и аку стич еская) . Д ля снижения ра-д ио ло кац ио нно й з аметно сти про тиво танко вы е ракеты  «Х елф айр» и з енитны е — «С тингер» раз мещ аю тся на вну тренней по д веске. Верто лет бу д ет непо сред ственно  вх о д ить в со став по д раз д елений су х о пу тны х  во йск и применяться д ля бо рьбы  с танками и летательны ми ап-паратами про тивника,  д ля нанесения ш ту рмо вы х  у д а-ро в,  вед ения раз вед ки и патру лиро вания. Вы со кая ма-невренно сть и мо бильно сть,  скры тно сть и спо со бно сть нано сить внез апны й у д ар,  вести во з д у ш ны й бо й,  о ги-бать рельеф  местно сти в авто матич еско м режиме,  со -х ранять бо еву ю  спо со бно сть в лю бу ю  по го д у  и в лю бо е время су то к,  о бнару живать ц ель з а максимально  ко ро т-ко е время,  налич ие системы  то ч но го  о пред еления мес-то нах о жд ения,  система со временно й навигац ии и у п-равления во о ру жением д елаю т э т о т но вы й верто лет у никальны м бо евы м сред ство м,  спо со бны м з аменить не то лько  ряд  летательны х  аппарато в,  но  и неко то ры е на-з емны е сред ства вед ения во йны . З аказ ы  на него  о беспе-ч ат в со во ку пно сти с про д о лжением про из во д ства вер-то лето в семейства S-70 и S-76 з анято сть на ф ирме к нач алу  след у ю щ его  ты сяч елетия. Нау ч ны й и э кспери-ментальны й з ад ел,  по лу ч енны й в про ц ессе рабо ты  по  про грамме LHX,  приго д ится при со з д ании бу д у щ их  верто лето в ф ирмы  С ико рско го . 
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И ТОГ И  

С лавно  про жита жиз нь. Б ы ли в ней о гро мны е тру д но сти,  лиш ения,  невз го д ы ,  но  бы ли и мину ты  ни с ч ем не сравнимо го  сч астья со з д ания прекрасны х  ма-ш ин — верш ины  тво рч еских  исканий. Т ри э тапа тво рч еско й су д ьбы ,  и кажд ы й э тап по -сво е-му  блистателен. П ервы й... К о нстру кто р и летч ик так ч асто  бы л пер-вы м,  ч то  при у по минании его  имени у трач ивало сь о со з -нание пио нерства. К ак насто ящ ий талант,  С ико рский не бы л тщ еславен,  х о тя,  естественно ,  как всяко му  но р-мально му  ч ело веку ,  ему  не претили з наки внимания. Не э то  бы ло  д вижу щ ей сило й д ля из о бретательства. П о сто янная ненасы тная жажд а з наний и применения их  на благо  лю д ей то лкала вперед  э то го  у д ивительно  скро мно го  по д вижника. П ервы й верто лет в Р о ссии,  д о -вед енны й д о  стад ии нату рны х  испы таний;  первы й о те-ч ественны й верто лет,  по д нимаю щ ий со бственны й вес;  первы е у спеш ны е по леты  само лето в С ико рско го ;  пер-вы е всеро ссийские и миро вы е реко рд ы . С -6Б  — первы й ру сский само лет,  д о каз авш ий на ко нку рсе сво е прево с-х о д ство  над  ино странны ми марками и приняты й на во -о ру жение ру сско й армии. С -5 «Г ид ро » — первы й ру с-ский гид ро само лет. С -7 — первы й о теч ественны й само лет,  про д анны й з а границ у . С -11 — первы й ру с-ский мо но план,  ко то ры й по  сво им х арактеристикам о каз ался вперед и ино странны х  мо но плано в. С  само ле-то в С -6,  С -10 и С -11 нач ало сь серийно е про из во д ство  в Р о ссии о теч ественны х  само лето в. П ервы й в мире ч еты рех мо то рны й гигант «Р у сский Витяз ь» о ш ело мил со временнико в сво ими раз мерами,  гру з о по д ъ емно стью  и д ру гими х арактеристиками. Ни-кто  в мире не о тваживался на по стро йку  тако й маш и-ны ,  не д о пу скалась д аже мы сль о  во з мо жно сти ее со з д а-ния. П о стро йко й «Р у сско го  Витяз я» и его  у спеш ны ми по летами бы л з ащ ищ ен ряд  со верш енно  но вы х  ко нц еп-ц ий раз вития авиац ии,  вы д вину ты х  24-летним глав-ны м ко нстру кто ро м авиац ио нно го  о тд ела Р Б ВЗ ,  и сре-д и ни х  в о з м о жн о сть исп о ль з о вания тяжел ы х  



КРЫЛЬЯ СИКОРСКОГ О 

 4 1 0  

само лето в бо льш о й гру з о по д ъ емно сти на про тяженны х  трассах  Р о ссии в лю бо е время го д а. Р ево лю ц ио нны м бы ло  введ ение по лно стью  з акры то й кабины ,  ко мплекса пило тажно -навигац ио нно го  о бо ру д о вания,  мно го ф у нк-ц ио нально го  э кипажа,  раз мещ ение д вигателей на кры ле в ряд ,  во з мо жно сть д о сту па к д вигателям в по лете в ц елях  их  ремо нта и мно го е д ру го е. На баз е «Р у сско го  Витяз я» со з д ан у никальны й и пре-красны й «И лья М у ро мец ». На нем у стано влен ряд  вы -д аю щ их ся д о стижений,  в то м ч исле со верш ен неверо -ятны й по  то му  времени перелет П етербу рг — К иев — П етербу рг. Б лаго д аря С ико рско му  и его  ед ино мы ш ленникам ру сская армия в нач але перво й миро во й во йны  бы ла ед инственно й,  о блад авш ей тяжелы м бо мбард иро вщ ико м и д альним раз вед ч ико м. У силиями С ико рско го  и его  спо д вижнико в,  в перву ю  о ч еред ь М . В. Ш ид ло вско го ,  в Р о ссии впервы е в мире налажено  кру пно серийно е по то ч но е про из во д ство  тяжелы х  мно го мо то рны х  само -лето в,  сф о рмиро вано  перво е в мире во йско во е со ед инение — э скад ра тяжелы х  во з д у ш ны х  ко раблей «И лья М у ро мец »,  раз рабо тана тактика его  бо ево го  применения. С о з д ание «М у ро мц ев» спо со бство вало  по явлению  со верш енно  но вы х  о траслей о теч ественно й авиац ио нно й про мы ш ленно сти — мо то ро стро ения,  прибо ро стро ения,  авиац ио нно го  во о ру жения и д р. К ро ме раз рабо тки и про из во д ства легких  и тяжелы х  бо мбард иро вщ ико в и раз вед ч ико в,  ко ллектив,  во з глав-ляемы й С ико рским,  о беспеч ил ру сску ю  армию  раз лич -ны ми типами истребителей:  мно го местны м д ву х мо то р-ны м со про во жд ения,  о д но - и д ву х местны м о д но мо то рны м перех ватч ико м. В 1916 г. С ико рским бы л со з д ан С -19 — о д ин из  первы х  в мире ш ту рмо вико в. П ро рабаты валась также ко нц епц ия испо льз о вания тяжелы х  само лето в д ля д есантны х  о перац ий. В ц ело м мо жно  у твержд ать,  ч то  во  мно го м именно  И . И . С ико рским бы ли з ало жены  о сно вы  о теч ественно й авиац ио нно й про мы ш ленно сти,  со з д ан бо льш о й парк само лето в всех  приняты х  то гд а типо в,  про рабо таны  ко нц епц ии их  применения. П о  у ро вню  сво его  ко нст-ру ктивно го  со верш енства само леты  С ико рско го  прево с-х о д или л у ч ш ие о браз ц ы  з ар у бежны х  маш ин,  а само леты -гиганты  «Р у сский Витяз ь» и «И лья М у ро -
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мец » и во все не имели себе равны х . Р або ты  И . И . С и-ко рско го  принесли з аслу женну ю  миро ву ю  славу  мо ло -д о му  ро ссийско му  само лето стро ению ,  по каз ав всему  миру ,  ч то  в неко гд а о тстало й Р о ссии про исх о д ят про -ц есс ф о рмиро вания мо щ но й про мы ш ленно сти,  стано в-ление нау ч но -тех нич еских  кад ро в,  спо со бны х  вы пу -скать перед о ву ю  по  то му  времени тех нику . Э то  вы во д ило  Р о ссию  в раз ряд  вед у щ их  стран мира. У же то ,  ч то  сд елал И . И . С ико рский в Р о ссии д ля Р о ссии и д ля всего  мира,  ставит его  на верх ню ю  сту пеньку  пьед естала по ч ета сы но в О теч ества,  и э тими нац ио нальны ми д о стижениями нам мо жно  и д о лжно  го рд иться. П ереверну та первая яркая и славная страниц а жиз ни. Вто рая нач иналась на ч у жбине с тяжких  испы таний,  у го то ванны х  су д ьбо й. О на про веряла ко нстру кто ра на силу  и про ч но сть д у х а,  на верно сть небу ,  ч ело веч еским ц енно стям — и не о ш иблась. Т алант,  по мно женны й на неверо ятно е тру д о лю бие,  ц елеу стремленно сть и у по рство ,  д ал прекрасны е рез у льтаты :  С ико рский стал о д ним из  вед у щ их  авиако нстру кто ро в А мерики. Е го  д еятельно сть в С Ш А  также о тлич алась бо льш им раз но о браз ием,  но  все рабо ты  о бъ ед иняло  о д но :  бо льш инство  само лето в имело  гражд анско е,  а не во -енно е наз нач ение. П о  свид етельству  лю д ей,  близ ко  з навш их  ко нстру кто ра,  о н бы л исклю ч ительно  миро -лю бивы м ч ело веко м. Г лавно й миссией авиац ии С ико р-ский сч итал о блегч ение жиз ни и д еятельно сти лю д ей. К ак и в Р о ссии,  у  С ико рско го  теперь наибо лее у д ач -ны ми по лу ч ались тяжелы е транспо ртно -пассажирские маш ины . О со бу ю  по пу лярно сть имели летаю щ ие ло д ки и амф ибии,  ко то ры е у спеш но  э ксплу атиро вались в раз -лич ны х  ч астях  света и ко то ры м также принад лежал ряд  миро вы х  д о стижений по  гру з о по д ъ емно сти,  ско ро сти,  вы со те и д ально сти по лета. И д еи С ико рско го ,  ро -д ивш иеся в Р о ссии,  ч ерез  д вад ц ать лет бы ли д о вед ены  д о  сво его  ло гич еско го  з аверш ения,  но ,  у вы ,  на ч у жбине. Е го  пассажирские лайнеры  первы ми в мире со ед инили ко нтиненты . Вто ро й страниц ы  жиз ни,  как и перво й,  бы ло  бы  д о -стато ч но  д ля приз нания С ико рско го  велич айш им авиа-ко нстру кто ро м мира,  но  су д ьбе бы ло  у го д но ,  и о пять ч ерез  испы тания и тру д но сти,  о ткры ть но ву ю ,  третью  
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страниц у  у д ивительно й био граф ии э то го  нез ау ряд но го  ч ело века — о н стал о д ним из  главны х  со з д ателей принц ипиально  но во й о трасли авиац ии — верто лето стро ения. Несмо тря на непо нимание и скептиц из м о кру жаю щ и х ,  о грани ч енн ы е сре д ства и ск у д н о сть перво нач ально й тех нич еско й баз ы ,  И . И . С ико рский по стро ил первы й рабо то спо со бны й верто лет классич еско й о д но винто во й сх емы . Э ту  вы бранну ю  им в ко нц е 30-х  го д о в сх ему  имею т теперь бо лее 90%  по стро енны х  в мире верто лето в. Г ениально  пред вид я преиму щ ества впервы е раз рабо танно й в Р о ссии о д но винто во й сх емы ,  И го рь И вано вич  со з д ал по  ней верто леты  раз лич но го  наз нач ения всех  весо вы х  катего рий и стал,  несмо тря на о стру ю  ко нку ренц ию ,  вед у щ им з ару бежны м про из во д ителем тяжело й верто летно й тех ники. К ак и в само лето стро ении,  у  него  на З апад е не бы ло  равны х  в со з д ании тяжелы х  маш ин. 
В кач естве пио нера но во го  направления раз вития авиац ии в ко нц е 30-х  — нач але 40-х  го д о в И . И . С ико р-ский сф о рмиро вал ко нстру кто рский ко ллектив,  ко то -ры й раз рабо тал о сно вы  про ектиро вания и по стро йки серийны х  верто лето в,  реш ил ряд  во про со в их  аэ ро д ина-мики,  д инамики,  про ч но сти и т. д .,  со з д ал мето д ику  летны х  испы таний,  д о во д ки и применения винто кры -лы х  аппарато в. Впервы е в мире бы ло  налажено  кру пно -серийно е про из во д ство  верто лето в. Э ти маш ины  с лите-ро м «S» внесли сво й по сильны й вклад  в раз гро м гитлеро вско й Г ермании и милитаристско й Я по нии. У с-пех и И . И . С ико рско го  стиму лиро вали раз витие верто -лето стро ения в д ру гих  странах . С  его  лиц енз ий нач а-ло сь про из во д ство  э тих  маш ин в вед у щ их  странах  З апад но й Е вро пы . В д альнейш ем,  д о  само й смерти,  И го рь И вано вич  о с-тавался генерато ро м о ригинальны х  тех нич еских  ид ей. На верто летах  его  ко нстру кц ии во пло щ ены  ко нц епц ии верто лета-крана,  верто лета-амф ибии,  верто лета-траль-щ ика,  о су щ ествлены  первы е межко нтинентальны е пе-релеты ,  вы по лнены  первы е ф игу ры  вы сш его  пило тажа,  у стано влены  мно го ч исленны е миро вы е реко рд ы . На верто летах  с литеро й «S» впервы е внед рен ряд  о риги-нальны х  ко нстру ктивны х  реш ений и у со верш енство ва-ний. 
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О гро мны й вклад  И . И . С ико рско го  в верто лето стро е-ние приз нан во  всем мире. Е го  по  праву  наз ы ваю т з а ру бежо м «верто летч ико м но мер о д ин». В з аверш ение мо жет бы ть след у ет привести сло ва врач а э скад ры ,  ее лето писц а,  из вестно го  спец иалиста-но вато ра К . Н. Ф инне,  бо льш о го  патрио та Р о ссии,  на-писавш его  в 20-х  го д а х  в э миграц ии книгу  о  бо евы х  д ействиях  во з д у ш ны х  ко раблей. О н так о ц енил сво его  велико го  со о теч ественника:  «З аслу ги И . И . С ико рско го  со сто ят не то лько  в то м,  ч то ,  о н со з д ал бо льш ие мно го -мо то рны е аэ ро планы  и тем про из вел перево ро т в авиа-ц ии,  но  ещ е и в то м,  ч то  по теряв все в Р о ссии,  о н не пал д у х о м,  не о ставил мы сли про д о лжать нач ато е им д ело ,  а спло тив в А мерике о ко ло  себя ру сских  лю д ей,  невз и-рая на неверо ятны е встреч енны е там тру д но сти и пре-пятствия,  су мел раз вить э то  д ело  и по ставить его  на бо льш у ю  вы со ту . Б ез  гро ш а д енег,  в стране с бо гатей-ш ими пред приятиями,  гд е ч ело век о бращ ен в д еталь маш ины ,  э та го рстка ру сских  лю д ей вз ялась д ру жно  з а рабо ту ,  тверд о  веря в ко неч ны й у спех  д ела,  з атеянно го  С ико рским. С о  сто ро ны  такая по пы тка каз алась бес-пло д но й ф антаз ией лю д ей,  все ещ е грез ивш их  бы лы м велич ием их  Р о д ины ,  и,  тем не менее,  э та ф антаз ия о су -щ ествилась,  несмо тря на бы вавш ие по ро й о ч ень тяже-лы е,  равно сильны е по лно му  крах у  неу д ач и. Р у сские меч татели во  главе с С ико рским д о бились,  нако нец ,  у с-пех а и тем по каз али,  ч то  мо жет сд елать ру сский гений при желании и д ру жно й рабо те. Э ти ру сские американ-ц ы ,  не з анимаясь по литико й,  сд елали д ля ру сско го  на-ц ио нально го  д ела бо льш е,  ч ем все сто ль мно го ч ислен-н ы е в э мигра ц ии гр у пп ы  и партии те х  или ин ы х  о ттенко в,  з анимаю щ иеся о пред елением «платф о рм» д ля бу д у щ ей Р о ссии. С во ей неу станно й рабо то й в д але-ко  нелегких  у сло виях  И . И . С ико рский и о кру жавш ие его  ру сские лю д и по каз али то т правильны й пу ть,  ко то -ры м д о лжно  ид ти во з ро жд ение наш ей Р о д ины  и о ч ищ е-ние ее о т му со ра,  гряз и,  кро ви и пепла. Р о ссия во з ро -д ится не при по м о щ и в о о р у женно й интервенц ии ино странны х  д ержав,  не з во нкими ло з у нгами,  з аимст-во ванны ми из вне и ч у жд ы ми ру сско й жиз ни и д аже не по явлением «во лево го » во жд я,  ко то ры й прид ет,  у ви-д ит и по бед ит,  а лиш ь д лительно й,  д ру жно й и у по рно й рабо то й всех  ру сских  лю д ей,  о ставш их ся верны м нац и- 
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о нальны м з аветам. Ч ем напряженней и д ру жней бу д ет э та рабо та,  прежд е всего  над  перево спитанием самих  се-бя,  тем ско рее о сво бо д ится Р о ссия о т ш айки х ищ нико в,  наз ы ваю щ их  себя пред ставителями «рабо ч е-крестьян-ско й» власти,  а в д ействительно сти параз итиру ю щ их  на лиш енно м во ли,  парализ о ванно м го су д арственно м о рга-низ ме. С ло ва И . И . С ико рско го :  «нам ну жно  рабо тать,  а глав-но е у ч иться то му ,  ч то  по мо жет нам во сстано вить Р о д и-ну ,  ко гд а о на то го  о т нас по требу ет»(см. письмо  И . И . С ико рско го  в ред акц ию  газ еты  «Р у сский во енны й вест-ник»,  15.05.27 г.,  № 92) ,  по д твержд енны е им на д еле,  д о лжны  найти о тклик в д у ш е кажд о го  ру сско го  ч ело ве-ка,  ко то ро му  д о ро га бы ла его  Р о д ина не то лько  в д ни ее велич ия,  но  и в д ни ее пад ения,  неслы х анно го  по з о ра и у нижения. Э та рабо та над  перево спитанием само го  себя д о лжна глу бо ко  про никну ть в со з нание всех  ру сских  лю д ей,  не скло нивш их  сво ю  вы ю  по д  ярмо  у то пич еско го  ко мму -низ ма».* Х о тя э ти стро ки написаны  в ко нц е 20-х  го д о в,  ч ита-тель,  если з ах о ч ет,  легко  про вед ет анало гии с сего д -няш ним д нем и смо жет з ад ать себе во про с:  «А  ч то  же я сд елал д ля во з ро жд ения Р о ссии? » — и з ад у маться. Т еперь,  про след ив весь тво рч еский пу ть И го ря И ва-но вич а С ико рско го ,  мы  мо жем с у веренно стью  сказ ать,  ч то  о н бы л велич айш им авиако нстру кто ро м XX века. И мя его  по  праву  з о ло ты ми бу квами вписано  в исто рию  миро во й авиац ии. Д а не о ску д еет такими талантами Р о ссия !

                                                
*  Ф и н н е  К .  Н .  Р у с с к и е  в о з д у ш н ы е  б о г а т ы р и  И .  И .  С и к о р с к о г о .  
Б е л г р а д ,  1 9 3 0 .  С .  1 8 3  — 1 8 5 .  
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М о щ -
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л .  с .  

Б и С-1( С-1)  1910 1 250 180 10 60 28 А н з а н и  15 
Б и С-2( С-2)  1910 1 260 190 10 60 27  А н з а н и  25 

Б и С мо н о п л а н  
( Б ы л и н к и н )  1910 1 240 165 10 65 31 А н з а н и  25 

С-3 1910 1 310 220 20 7 0 29 А н з а н и  35 
С-З А  ( п е р е д е л а н  
и з  п р е д ы д у щ е г о )  1911 1      Х э й к  35 

С-4 1910 1 360 260 30 7 0 28 А н з а н и  50 
С-5 1911 2 440 320 40 80 27 , 3 А р г у с  50 

С-6 1911 3 850 
990 650 60 140 
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23, 6 
34, 4 А р г у с  100 

С-6А  1912 3 900 
1100 650 60 190 
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28 
41 А р г у с  100 

С-6Б  1912 3 917  590   36 А р г у с  100 
С- 7  1912 2 7 7 6 449   42 Г н о м 7 0 

С-8 « М а л ю т к а » 1912 2      Г н о м 50 
С-5А  ( д в у х п о п -

л а в к о в ы й )  1912 2      Г н о м 60 
С-5 А  ( о д н о п о п -

л а в к о в ы й )  1913 2      Г н о м 80 

С-9 « К р у г л ы й » 1913 3 990 690   30 
Г н о м-

М о н о с у -
п а п  

100 

С-10 
« К о н к у р с н ы й » 1913 2 1011 567   440 

525 45 Г н о м 80 

С-10 ( п е р е д е л а н  
и з  п р е д ы д у щ е г о )  1914 2      

Г н о м-
М о н о с у -

п а п  
100 

С-10А  
« К о н к у р с н ы й » 1913 2   140   А н з а н и  125 
С-10А  « Г и д р о » 

п е р е д е л а н  и з  
п р е д ы д у щ е г о )  

1914 2 87 5 565 160 150 35, 5 
Г н о м-

М о н о с у -
п а п  

100 

С-10 « Г и д р о » 1913 2 1080 7 00 96 284 35 А р г у с  100 

С-10 1913 2 850 550   35 А р г у с  100 
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п о л е т а ,  
к м 

Н а з н а ч е н и е  

8 8 24   0  Э к с п е р и ме н -
т а л ь н ы й  

8 8 24 50  10 0, 6 Т о  ж е  
8 6, 5 16   2 0, 2 » 
8 8 24   30  » 
       У ч е б н ы й  
9 8 28     Сп о р т и в н ы й  
12 
9 8, 5 33 125  500 85 Сп о р т и в н ы й ,  

р а з в е д ч и к  
11, 8 8, 8 35, 4 111    Р а з в е д ч и к  
14, 5 
11, 7  9, 2 39 120    Т о ж е  
14, 9 
10, 9 8, 5 37 , 5 113    » 
10 8, 2 20 108    » 
12 
 8 7 , 5 27  80  1500  У ч е б н ы й  
12 
 8, 5 9 30     Р а з в е д ч и к ,  

у ч е б н ы й  
       Т о  ж е  

12  30 80    Э к с п е р и ме н -
т а л ь н ы й  

16, 9 
12 8 46 99 67   500 Р а з в е д ч и к  

13, 7  
8, 8 8 35, 5     Т о  ж е  

13, 7  
8, 8  35, 5   3420  » 

13, 7  
8, 8  35, 5     » 

13, 7  
8, 8  35, 5 100  1500  » 
13, 7  
8, 8  35, 5     » 

 



 

  

Ве с ,  к г  Си л о в а я  
у с т а н о в к а  
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, %

 

Ти п  
М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

С-11 1913  1005 578   42, 5 
Гн о м-

М о н о с у -
п а п  

100 

С-12 1913 1-2 681 419 96 166 38, 5 Гн о м и л и  
Ро н  80 

С-15 1913 2   96   А р г у с  115 

С-16 (№  154)* 1915 1-2 662 392 120 150 40 Гн о м 80 

С-16(№ 156) 1915 1—2 664 394 120 150 40 К а л е п  60 

С-16с е р .  (№ 201) 1916 1—2 690 420 120 150 39 Гн о м 80 

С-16а  (№ 210) 1916 1 650 455 120 75 31 
Гн о м-

М о н о с у -
п а п  

100 

С-17 1915 2 1190 845 192 150 28, 7 Са н б и м 150 

С-18 1916 2 2100 1485 380 220 28, 5 Са н б и м 2x150 

С-18 (п е р е д е л а н  и з  
п р е д ы д у щ е г о ) 1917 2      Гн о м 4x80 

С-19 1916 2      Са н б и м 2x150 

С-19 1917 2      Са н б и м 3x150 

С-20 1916 1 570 395 65 110 31 Ро н  120 
С-21 «Гр а н д » 
«Бо л ьш о й  

Ба л т и й с к и й ») 
1913 3 3400 3000 150 250 12 А р г у с  2x100 

С-21 «Гр а н д » 1913 4 4000 3400 250 350 15 А р г у с  4x100 

С-21 «Ру с с к и й  
Ви т я з ь» 1913 2+6 4200 3500 250 450 17 А р г у с  4x100 

С-22(№ 107)** 
«Ил ья  М у р о ме ц » 

(ИМ ) 
1913 4—16 5100 3800 384 916 25 А р г у с  1x100 

С-22(№ 107) ИM 
г и д р о с а мо л е т  1914 4 6300 4800 900 600 24 

Са л ьм-
с о н  

А р г у с  
1x200 
2x115 

С-22(№ 128) ИМ  
«К и е в с к и й » 1914 4 4650 3040 700 910 34, 5 А р г у с  

А р г у с  
5x140 
5x125 

С-22(№ 135) 
ИM-Б 1914 4 4600 3100 700 800 33 А р г у с  4х140 

 
                                                
* В  с к о б к а х  у к а з а н ы  з а в о д с к и е  н о ме р а  ма ш и н .  

** В с е  д а н н ы е  п о  т и п а м и  мо д и ф и к а ц и я м п р и в е д е н ы  п о  к н и г е  В . Б .  Ш а в р о в а  « И с т о р и я  
к о н с т р у к ц и и  с а мо л е т о в  в  СССР ».  



 

 

Ра з ме р ы  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  
ха р а к т е р и с т и к и  

Ра з ма х,  м Д л и н а ,  м 
П л о щ а д ь 
к р ы л ье в ,  

м2 
Ск о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

П о с а д о ч -
н а я  с к о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

Вы с о т а  
п о л е т а ,  м 

Д а л ьн о с т ь 
п о л е т а ,  к м 

На з н а ч е н и е  

11, 6 7, 6 26 102 71, 6   Ра з в е д ч и к  

  19, 7   3680  Тр е н и р о в о ч н ы й ,  
и с т р е б и т е л ь 

13, 7 
8, 8  35, 5     Ра з в е д ч и к  

8, 3 6, 2 22, 76 125, 5  3500  Тр е н и р о в о ч н ы й ,  
р а з в е д ч и к  

----- 
8, 3 6, 2 27, 35 143    Тр е н и р о в о ч н ы й ,  

и с т р е б и т е л ь 
8, 8 
7, 9 6, 9 25, 36     То  ж е  

8, 8 
7, 9 6, 9 25, 36 153    » 

13, 8 
12, 5  43, 5     Ис т р е б и т е л ь,  

р а з в е д ч и к  
16, 5  
15, 36 9, 75 58     Ис т р е б и т е л ь,  

б о мб а р д и р о в щ и к  
16, 5  
15, 36 9, 75 58     То  ж е  

       Ш т у р мо в и к  

       То  ж е  

8, 2 6, 5 17 190  6200  Ис т р е б и т е л ь 

27 
20 20 120 80 65 100  Э к с п е р и ме н -

т а л ьн ы й  
27 
20 20 120 90 70 500 170 То  ж е  

27 
20 20 120 90 70 600 170 » 

32 
22 22 182 95      75 1500 270 О п ы т н ы й  

32 
22 23, 5 182 90 75 2000 550 Ра з в е д ч и к  

30, 95 
22, 45 19 150 100 75 3000 500 П а с с а ж и р с к и й ,  

р а з в е д ч и к  
30, 95 
22, 45 19 150 105 75 3000 520 Ра з в е д ч и к ,  

б о мб а р д и р о в щ и к  
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Ти п  
М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

С-22(№ 136-139) 
ИМ -Б 1914 4 4800 3600 700 500 26 Са л ьмс о н  

Са л ьмс о н  
2х200 
2х135 

С-23(№ 148) ИМ -В 
«К о р а б л ь 
К и е в с к и й » 

1914 4 4440 2900 550 950 34 
А р г у с  
А р г у с  

 
2х140 
2х125 

С-23(№ 151)  
ИМ -В 1915 4 4450 2950 550 950 34 А р г у с  4x140 

С-23 (№ 150,  157) 
ИМ -В 1915 4 З 500 2700 400 400 23 Са л ьмс о н  2x200 

С-23 у з к о к р ы л ы й  
ИМ -В 1915 4 4600 3150 600 850 35 Са н б и м 4x150 

С-23 ш и р о к о -
к р ы л ы й  ИМ -Г 1915 4 5100 3800 600 700 34, 5 Са н б и м 4x150 

С-23 ИМ -В 1915 4 3200 2500 300 400 22 Са н б и м 2x225 

С-23(№ 167) 
 ИМ -В 1915 4 5000 3500 600 900 30 РБЗ -6 4x150 

С-24 (№  183) 
ИМ Г-1 1915 6 6100 3800 600 700 25, 5 Са н б и м 4x150 

С-24 (№  187) 
ИМ Г-1 1916 6 5200 3700 500 1000 29 А р г у с  4x125 

С-24 (№  190) 
ИМ Г-1 1916 6 5350 3750 550 1050       30 А р г у с  4x140 

С-24 
ИМ Г-1 1916 6 5400 3800 650 910 28, 5 Са н б и м 4x160 

С-24 
ИМ Г-2 1916 6 5300 3800 600     900 28. 3 РБЗ -6 4x150 

С-24 
ИМ Г-2 1916 6 5500 3800 740     960 31 Ре н о  

РБЗ -6 
2x220 
2x150 

С-24 ИМ Г-2 
«К о р а б л ь 

К и е в с к и й  (3)» 
1916 6 5500 3800 743     963 31 Бе р д мо р  4x160 

С-24 ИМ Г-3 
«Ре н о б а л т » 1916 6 5400 3800 880       720 29, 6 Ре н о  

РБЗ -6 
2x220 
2x150 

С-24 ИМ Г-3 
«Ре н о б а л т  у с и -

л е н н ы й » 
1917 6 5600 4070 743     787 27, 3 Ре н о  

РБЗ -6      
2x220 
2x150 

С-24 ИМ Г-4 
«У с и л е н н ы й » 1917 6 5400 3900 743     757 28  Ре н о         

РБЗ -6      
2х220 
2х150 

С-25 
ИМ Д -1 (Д ИМ ) 1916 6 4400 3150 690     560 28, 4  Са н б и м    4х150 

С-25 ИМ Д -2 1916 6 5200    3800 700     700 27  Са н б и м    4х150 

С-26 
ИМ Е-1 1916 7 7000    4800 1050    1150 29  Ре н о         4х220 

 



 

 

 
Ра з ме р ы  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  

ха р а к т е р и с т и к и  

Ра з ма х,  м Д л и н а ,  м 
П л о щ а д ь 
к р ы л ье в ,  

м2 
Ск о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

П о с а д о ч -
н а я  с к о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

Вы с о т а  
п о л е т а ,  м 

Д а л ьн о с т ь 
п о л е т а ,  к м 

На з н а ч е н и е  

30,95 
2 2 ,4 5 19 150 96 75 2 000 380 Б о м б а р д и р о в щ и к , 

р а з в е д ч и к  
2 9,8  
2 1  1 7 ,1  125 120 75 3500 630 Т о  ж е  

29, 8 
21 1 7 ,1  125 125 75 37 00 650 » 

  28 
19, 2 1 7 ,1  120 100 70   У ч е б н ы й  

29, 8 
21 1 7 ,5 125 110 73 2 900 440 Б о м б а р д и р о в щ и к , 

р а з в е д ч и к  
30, 9 
22 1 7 ,1  148 110 75   Т о  ж е  

  28 
19, 2 1 7 ,1  120 90 70   У ч е б н ы й  

29, 8 
21 1 7 ,5 125 120 75 3500  Б о м б а р д и р о в щ и к , 

р а з в е д ч и к  
30, 9 
22 1 7 ,1  148 110 75  440 Т о  ж е  

30, 9 
22 1 7 ,1  148 120 75   » 

30, 9 
22 1 7 ,1  148 125 75   » 

30, 9 
22 1 7 ,1  148 135 75 4 000 500 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  115 75  460 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  120 75 3500 480 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  137 78 4 6 00 540 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  115 80 34 00 570 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  115 80 2 8 00 460 » 

30, 9 
22 1 7 ,1  1 59,6  128 78 3300 500 » 

24, 9 
17, 6 1 5,5 132 120 80 200 480 » 

29, 7 17 148 110 75 2 900 520 » 

31, 35 
24 1 8 ,2  200 130 80 3000 560 » 
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М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

С-26 ИМ Е-2 1917 7 7460 5000 1050 1410 33 Ре н о  4x220 

S-29А  1924 2+12 4940 
5450 3525   28 

35 Л и б е р т и  2x400 

S-31 («Ф а й р ч а й л д ») 1925 1+2 1340 795 182 363 40 Ра й т  
У и р л у и н д  230 

S-32 1925 1+4 2540 1540   39 Л и б е р т и  400 

S-33 
(«М е с с е н д ж е р ») 1925 2 635 400   37 Ро н  120 

S-34 1926 2+4 2000 1315   34 Ра й т  
У и р л у и н д  2x200 

S-35 1926 2+12 9100 4400   51 Гн о м 
Ро н  Ю п и т е р  3x420 

S-36 1927 2+6 2540 1540   40 Ра й т  
У и р л у и н д  2x200 

S-37 («Га р д и а н ») 1927 2+18 6659 3540   47 П р а т т  У и т н и  
«Хо р н е т » 2x520 

S-38 1928 2+8 4000 2636   34 П р а т т  У и т н и  
«У о с п » 2x425 

S-38В 1932 2+10 4700 2951 1704 772 38 П р а т т  У и т н и  
«У о с п » 2x425 

S-39 1929 1+4 1680 1135   32, 5 
П р а т т  У и т н и  

«У о с п  -
Ю н и о р » 

300 

S-39В 1932 1+4 1816 1216   33 
П р а т т  У и т н и  

«У о с п  -
Ю н и о р » 

300 

S-40 
(«А ме р и к э н  
к л и п е р ») 

1931 5+40 15436 9534 1818 3220 
3950 39 П р а т т  У и т н и  

«Хо р н е т » 4x575 

S-41 1930 2+14 6265 3677 1090 1500 41 П р а т т  У и т н и  
«Хо р н е т » 2x575 

ХSS-2* 1932 2 1575     П р а т т  У и т н и  
«У о с п » 550 

ХР2S-1* 1933 6 4760 2540   46, 5 П р а т т  У и т н и  
«У о с п » 2x450 

                                                
* П о с т р о е н ы  И.  И.  Си к о р с к и м п о  д о г о в о р у  с  в о е н н ы м в е д о мс т в о м.  



 

 

 
Ра з ме р ы  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  

ха р а к т е р и с т и к и  

Ра з ма х,  м Д л и н а ,  м 
П л о щ а д ь 
к р ы л ье в ,  

м2 
Ск о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

П о с а д о ч -
н а я  с к о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

Вы с о т а  
п о л е т а ,  м 

Д а л ь-
н о с т ь 
п о л е т а ,  

к м 

На з н а ч е н и е  

34, 5 
26, 6 18, 8 220 130 80 3200 560 Бо мб а р д и р о в щ и к ,  

р а з в е д ч и к  

21, 3 15, 13 92 160 
185  3570 805 Тр а н с п о р т н о -

п а с с а ж и р с к и й  

13, 7 
9, 75 7, 92 33 170 

200 56 4300 800 У ч е б н ы й  

17, 82 
11, 58 10, 97 56 176 

217 64 4800  Тр а н с п о р т н о -
п а с с а ж и р с к и й  

9, 75 
4, 27 5, 49 14, 9 210 64 5400 640 Сп о р т и в н ы й ,  у ч е б н ы й  

17, 07 
12, 08 10, 36 41 200  4600  П а с с а ж и р с к и й ,  

р а з в е д ч и к  

30, 8 
23, 2 13, 41 102 193 

232  5000 5850 Ре к о р д н ы й  

21, 94 
8, 53 10, 36 35, 8 194  4900  П а с с а ж и р с к и й ,  

р а з в е д ч и к  

30, 5 
17, 6 13, 72 100 160 

210 92 4720 640 П а с с а ж и р с к и й ,  
б о мб а р д и р о в щ и к  

21, 84 
10, 66 12, 1 61, 8 160 

210 83 6095  
Тр а н с п о р т н о -п а с с а ж и р с к и й ,  т у р и с т и ч е с к и й ,  п а т р у л ьн ы й ,  с а н и т а р н ы й  

21, 84 
10, 9 12, 3 66, 8 177 

200 88, 5 5490  То  ж е  

15, 8 9, 79 32, 5 160 
195 64, 8 5490 800  

15, 8 9, 79 32, 5 160 
192 86, 4 5490 800 К о мме р ч е с к и й ,  

т у р и с т и ч е с к и й  

34, 74 23, 4 161, 7 185 
210 104 3568 1500 П а с с а ж и р с к и й  

24 13, 75 67, 7 184 
210 105, 6 5554 650 

Тр а н с п о р т н о -
п а с с а ж и р с к и й ,  
п а т р у л ьн ы й  

12, 8 9, 75 27, 8 260  6700  П а л у б н ы й ,  р а з в е д ч и к  

17, 07 13, 44 70, 8 160 
200  3000 500 Ра з в е д ч и к ,  

б о мб а р д и р о в щ и к  
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Ти п  
М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

S-42 («К л и п е р ») 1934 5+32 16344 
17250 8973 3630 3976 45 

48 
П р а т т  
У и т н и  
«Хо р - 
н е т » 

4x700 

S-42А  («К л и п е р  I I ») 1936 5+34 18160 10524  3066 42 
П р а т т  
У и т н и  

«Хо р н е т » 
SI E G 

4x750 

S-42В 
(«К л и п е р  I I I ») 1937 5+34 19051 10886 3610 3610 43, 4 

П р а т т  
У и т н и  

«Хо р н е т » 
SI E G 

4x750 

S-43 
(«Бе б и  К л и п е р ») 1935 4+12 8618 5702   34 

П р а т т  
У и т н и  

«Хо р н е т » 
SI E G 

2x750 

S-43В 1938 4+15 8845 5783   35 
П р а т т  
У и т н и  

«Хо р н е т » 
SI E G 

2x750 

S-44 1937 8 24600 14000   43 
П р а т т  У и т н и  «Ту и н  У о с п » 
Р1830 
Р1830 

4х1065 

VS-44 
(«Э к с к а л и б р ») 1942 11+40 26080 13645   48 

П р а т т  У и т н и  «Ту и н  У о с п » 
Р1830 

4х1200 

 
П р и ме ч а н и я :  
1.  В г р а ф а х 4,  7,  8 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н о  н о р ма л ьн о е ,  а  в  з н а ме н а т е л е  — ма к с и ма л ьн о е  з н а ч е н и е  
ха р а к т е р и с т и к и .  
2.  В г р а ф е  11 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н  р а з ма х в е р хн е г о  к р ы л а ,  а  в  з н а ме н а т е л е  — н и ж н е г о .  



 

 

 
Ра з ме р ы  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  

ха р а к т е р и с т и к и  

Ра з ма х,  м Д л и н а ,  м 
П л о щ а д ь 
к р ы л ье в ,  

м2 
Ск о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

П о с а д о ч -
н а я  с к о -
р о с т ь,  
к м/ ч  

Вы с о т а  
п о л е т а ,  м 

Д а л ьн о с т ь 
п о л е т а ,  к м 

На з н а ч е н и е  

34, 8 20, 9 123, 5 291 104 4880 3840 П а с с а ж и р с к и й  

36 20, 9 124, 5 256 
304 104 4880 4000  

36 20, 9 124, 5 249 
302 104 4860 5800  

26, 2 15, 6 72, 5 272 
312 102 6100 1290 Тр а н с п о р т н о -

п а с с а ж и р с к и й  

26, 2 15, 6 72, 5 267 
306 102 5795 1247  

38, 15 23, 85 140 260 
328  6000 3120 

Ра з в е д ч и к ,  
б о мб а р д и р о в щ и к ,  

п а т р у л ьн ы й  

37, 8 24, 2 155, 3 260 
376 104 5800 5795 П а с с а ж и р с к и й  

 



 

  

Т Е Х Н И Ч Е С К И Е  Д А Н Н Ы Е  
Ве с ,  к г  Си л о в а я  у с т а н о в к а  

Ти п  в е р т о л е т а  
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 + 
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в з л е т н ы й  п у с -
т о г о  г р у з а  Ве

со
ва
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от
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ча
, %

 

Ти п  
М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

№ 1 1909 0 140 110  21 А н з а н и  25 

№ 2 1910 0 182    А н з а н и  25 

S-46(VS-300) 1939 1 500    Л а й к о н и н г  65 

S-46 1940 1 521, 5    Ф р а н к л и н  90 

S-47(VS-316) 1942 2 1110    У а р н е р  Р500 165 

S-47 1943 2 1170 920 235 21, 4 У а р н е р  Р500 185 

S-48 1943 2 2270 1770  22 П р а т т  У и т н и  
Р-985-5 450 

S-49 1943 2 1210 
1325 930 280 

395 
23 
29 

Ф р а н к л и н  
0-405-9 245 

S-51 1946 4 2495 1802, 5 348 27 П р а т т  У и т н и  
Р-985-7 450 

S-52 1947 2 950  196  Ф р а н к л и н  245 

S-52-2 1949 4 1090 
1226 824 402 25 

33 
Ф р а н к л и н  
6V6-245 300 

S-53 1947 5 2156 1720  20 К о н т и н е н т а л ь 
Р-975-34 500 

S-54 1948 2 1180    У а р н е р  Р500 185 

S-55 («Ч и к а с о ») 1949 2+8 3260 
3402 2245 1020 

1150 
30 
34 

П р а т т  У и т н и  
Р-1340-57 600 

S-55 1951 2+10 3402 
3583 2380 1020 

1200 
30 
34 
 

Ра й т  Ц и к л о н  
7 1300-3 

 
800 

S-56 
(«М о ха в ») 

 
1953 4+32 14060 9385 3000 

4680 33 П р а т т  У и т н и  
Р-2800 

 
2х2100 

S-58 («Ч о к т о ») 1954 2+18 5900 
6350 4079 1450 

2200 
21 
36 
 

Ра й т Р-1820 1525 

S-58 1970 2+16 5896 3437 2200 42 П р а т т  У и т н и  
РТ6Т-3 1800 

S-59 1954 4 1641 1000 600 40 Ту р б о ме к а  
А р т у с т е  I I  400 

S-60 1959 2 14152 8896 2600 
5450 37 П р а т т  У и т н и  

Р-2800 2х2100 
S-61 А / В (SН-З А ) 

(«Си к и н г ») 1959 4 8060 
8664 5126 2720 37 

41 
Д ж е н е р а л  Э л е к т р и к   Т58-GЕ-8В 2x1250 

SН-3D 1966 4 9300 
9750 5760 3000 

3800 
38 
41 Т58-GЕ-10 2х1400 

S-61N  1962 4+28 8630 
9300 5443 3150 37 

42 Т58-GЕ-14 2x1500 
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В Е Р Т О Л Е Т О В  И .  И .  С И К О Р С К О Г О  
Не с у щ и й  в и н т  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  ха р а к т е р и с т и к и  

П о т о л о к ,  м Д и а ме т р ,  м У д е л ьн а я  
н а г р у з к а ,  
к г / м2 

Ч и с л о  
л о п а с т е й  

Ск о р о с т ь,  
к м/ ч  

с т а т и ч е -
с к и й  

д и н а ми -
ч е с к и й  

Д а л ь-
н о с т ь,  к м 

Ск о р о -
п о д ъ е м-
н о с т ь,  
м/ ми н  

4, 6 
5, 0 3, 1 2      

5, 8 6, 2 3  П р и в я з ь    

8, 5 8, 8 3      

8, 5 9, 2 3 100  2450 121  

11 11, 6 3 165     

11, 6 10, 9 3 120/ 165  2440 320 200 

14, 64 13, 6 3 136/ 144  4270 416 265 

11, 6 11, 4 3 150 1800 3050 390 240 

14, 64 13, 17 3 136/ 165 1555 4115 416 300 

10, 06 12, 1 3 144/ 168  4800 400 460 

10, 06 13, 9 3 154/ 176 1800 
2810 4730 665 336 

14, 9 12, 2 3 144/ 176  5790 528 300 
11, 58 
3 10, 9 3/ 3      

16, 16 15, 8 3 137/ 162 610 3220 515 310 

16, 16 16, 5 3 148/ 180 700 
1700  525 310 

21, 95 37, 2 5 185/ 209 335 2650 260 280 

17, 08 25, 8 4 158/ 198 730 
1490 2900 478 355 

17, 08  4 204/ 222 1433  480  

10, 67 18, 2 4 221/ 234 2135 
2590 4880 400 244 

21, 95 37, 5 5 180 245 
1000 3290 430 280 

18, 9 30 5 233/ 256 1525 
2285 3900 870 670 

18, 9 33, 2 5 219/ 267 1000 
2500 4480 1005  

18, 9 30, 8 5 225/ 241 1100 
2040 3720 796 400 

 



 

  

 
Ве с ,  к г  Си л о в а я  у с т а н о в к а  

Ти п  в е р т о л е т а  

Го
д п

ос
тр
ой

ки
 

Эк
ип

аж
 + 

па
сса

жи
ры

 

в з л е т н ы й  п у с -
т о г о  г р у з а  Ве

со
ва
я 

от
да
ча
, %

 

Ти п  
М о щ -
н о с т ь,  
л .  с .  

S-61R  (СН-З Е) 1963 4+28 9635 
10000 5635 2270 

4000 
42 
44 Т58-GЕ-5 2x1500 

S-62 А / С 1958 2+12 3674 
3765 2306 1000 37 

39 Т58-GЕ-8 1250 

S-64А  1962 2 17237 
19050 8724 6000 

10160 
50 
54 

П р а т т  У и т н и  
JF T  12-4 2x4500 

S-64В 1969 2 21320 8800 7000 
12000 54 П р а т т  У и т н и  

JF T  12-5 2x4800 

S-65 (СН-53А ) 
 («Си  Ст е л л и о н ») 1964 3+38 15200 

15875 10180 3700 
5900 

33 
37 

Д ж е н е р а л  
Э л е к т р и к  
Т64GЕ-6 

2х2850 

S-65 (НН-53В) 1966 5 16964 
19050 10490 6474 

8560 
38 
43 Т64GЕ-3 2х3080 

S-65 (НН-53С) 1968 5 17344 
19050 10690 6654 

8360 
38 
43 Т64GЕ-7 2x3435 

S-65 (НН-53D) 1969 3+55 17050 
19050 10653 5800 

9000 
40 
43 Т64GЕ-16 2x3435 

S-67 («Бл э к  Хо у к ») 1970 2+8 8400 
11067 5676  33 

49 
Д ж е н е р а л  
Э л е к т р и к  
Т58-5 

2x1500 

S-69 (А ВС) 1973 2 4080    П р а т т  У и т н и  
Т400 1х1800 

S-69 (А ВС) 1975 2 5035    Т400 
J60-P-2 

1х1800 
2x1315 
к г с  

S-70 («Бл э к  Хо у к ») 1974 3+11 7460 
9185 3600 1200 

3630 
48 
52 

Д ж е н е р а л  
Э л е к т р и к  
Т 700 

2х1560 

S-72 (R SR A ) 1976 3 8345 6640  20 
Д ж е н е р а л  
Э л е к т р и к  
Т58-5 

2x1500 

S-72 1978 3 11884 9535 2350  
Д ж е н е р а л  

Э л е к т р и к -Т58-5 
ТГ34СЕ-2 

2x1500 

S-75 1984 2+6 3842 2912   А л л и с о н  
250СЗ О  2x660 

S-76 1977 2+12 4536 
4672 2540 1200 44 

46 
А л л и с о н  
250СЗ О  2x660 

S-80 
(«Су п е р  Ст е л л и о н ») 1974 3+55 31640 

33340 15071 13600 
14500 

52 
55 

Д ж е н е р а л  
Э л е к т р и к  
Т64GЕ-416 

3x4380 
 
П р и ме ч а н и я ;  
1.  В г р а ф а х 4,  6,  7 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н о  н о р ма л ьн о е ,  а  в  з н а ме н а т е л е  — ма к с и ма л ьн о е  з н а ч е н и е  
ха р а к т е р и с т и к и .  
2.   В г р а ф е  10 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н  д и а ме т р  н е с у щ е г о  в и н т а ,  а  в  з н а ме н а т е л е — «хв о с т о в о г о » н е с у щ е г о  
в и н т а .  
3.  В г р а ф е  13 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н а  к р е й с е р с к а я  с к о р о с т ь,  а  в  з н а ме н а т е л е  —ма к с и ма л ьн а я .  
4.  В г р а ф е  14 в  ч и с л и т е л е  п р и в е д е н  с т а т и ч е с к и й  п о т о л о к  б е з  в л и я н и я  З е мл и ,  а  в  з н а ме н а т е л е  — с  
в л и я н и е м З е мл и .  



 

 

 
Не с у щ и й  в и н т  Л е т н о -т е хн и ч е с к и е  ха р а к т е р и с т и к и  

П о т о л о к ,  м Д и а ме т р ,  м У д е л ьн а я  
н а г р у з к а ,  
к г / м2 

Ч и с л о  
л о п а с т е й  

Ск о р о с т ь,  
к м/ ч  с т а т и ч е -

с к и й  
д и н а ми -
ч е с к и й  

Д а л ь-
н о с т ь,  к м 

Ск о р о -
п о д ъ е м-
н о с т ь,  
м/ ми н  

18, 9 31, 5 5 232/ 261 1200 
2600 3385 748 395 

16, 15 17, 9 3 158/ 175 520 
1720 3410 763 300 

21, 95 45, 6 6 175/ 204 2100 
3230 3960 370 437 

21, 95 50 6 175/ 204 2100 
3230 3900 454 437 

22, 02 42 6 278/ 314  5090 454 680 

22, 02 45 6 278/ 299 490 
2470 5610 869 440 

22, 02 46 6 278/ 314 1310 
3565 6220 869 630 

22, 02 45 6 278/ 314 1980 
4080 6400 413 680 

18, 9 40 5 315/ 327 2560 5180 965 720 

10, 97 44 3 296 2040    

10, 97 53, 2 3 465 180 7770   

16, 15 36 4 269/ 305 1710 
3170 5790 555 170 

18, 9 29, 8 5 296  2000   

18, 9 42, 4 5      

13, 4 27, 2 4 263/ 296     

13, 4 33, 1 4 269/ 286 1890 4575 748 411 

24, 1 55, 5 7 278/ 315 2895 
3520 5640 496 762 
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