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 Чуть позже он понял, что его конструкция может 
стать самостоятельным музыкальным инструментом. 
Облегчив свой труд, иными словами, рационализи-
ровав его, Фридрих Бушман случайно создал новый 
инструмент под названием гармоника (рис. 2). Но на 
нем пока нельзя было играть. Пытаясь довести свой 
замысел до конца, он создал что-то наподобие дет-
ской игрушки, так как основное время он тратил на 
свою работу, а изобретениями мог заниматься лишь 
в свободное время, которого у него было немного.

Часто в жизни получается так, что идея зарожда-
ется в одной голове, а ее разработкой и ее коммерциа-
лизацией занимаются другие. Одна из изготовленных 
Фридрихом моделей гармоники попалась на глаза вен-
скому органному мастеру Кириллу Демиану (рис. 3). 

Усовершенствовав ее и дав ей название аккордеон, он моментально запатентовал 
свое изобретение и начал серийное производство. Но у аккордеона также были не-
достатки — на нем можно было сыграть только народные или мелодии в простой 
тональности.

Сейчас из России увозят балалайки китайские туристы, гармоника попала в Рос-
сию таким же путем, но она смогла быстро перевоплотиться из экзотичной игруш-
ки в народный инструмент. 

Однажды Иван Сизов, оружейник из Тулы, услышал гармонику на новгородской 
ярмарке, купил ее. Приехав домой, он моментально разобрал ее, так как был лю-
бознательным и понял, что конструкция инструмента очень проста. С легкостью он 
смастерил еще несколько таких же, и впоследствии наладил серийный выпуск на 
фабрике. Но многим не пришелся этот инструмент по вкусу.

В 1907 году мастер из Санкт-Петербурга занялся проектом гармони с полно-
ценным хроматическим звуковым ря-
дом. Своему изобретению он присвоил 
название баян и именно с этого времени 
началась его новая история. Инструмент 
стал практически универсальным, для 
него начинают писать классические про-
изведения, а исполнители, играющие на 
нем, не уступают представителям дру-
гих музыкальных специальностей.

С момента создания баяна прошло 
немного больше столетия, но уже сфор-
мировалась целая школа игры на этом 
инструменте, а также он стал любим 
народом и звуки баяна можно услышать 
практически на каждом торжестве.

Рис. 1. Портрет Фридриха Бушмана

Рис. 2. Иллюстрация первой гармоники
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Об этом можно почитать
1.	Газарян С. С. В мире музыкальных инструментов: книга для учащихся старших клас-

сов. – М.: Просвещение, 1985. – С. 33–37.
2.	Стасенко Л. И. Баян. – М.: Мир кн., 1992. – 44 с.
3.	Новожилов В. В. Баян. – М.: Музыка, 1988. – 61 с.

172. ИНДУКЦИОННАЯ ПЕЧЬ (1909 г.)
Александр Николаевич Лодыгин — выдающийся российский электротехник, 

прославившийся изобретением первых в мире электрических ламп накаливания, 
при этом менее известны его заслуги в развитии установок и технологий промыш-
ленного электронагрева.

В газовом обществе «Сириус» Лодыгин начинает заниматься исследовательской 
деятельностью. Там же он создает конструкции автономного водолазного аппарата, 
летательного аппарата («электролета»), системы электроотопления и электриче-
ской лампы накаливания.

Выдающийся академик Императорской Санкт-Петербургской Академии наук 
Б. С. Якоби положительно отозвался на предложенную Лодыгиным систему ото-
пления и особо отметил, что такого рода приложения электричества еще никто не 
высказывал. Считается, что А. Н. Лодыгин заложил основы электроотопления. Для 
начала XX века его изобретение не получило распространение и развитие по при-
чине высокой стоимости электроэнергии, большой стоимости и сложности обору-
дования и недостатка электроэнергии. Только с начала XX века стали относительно 

Рис. 3. Портрет Кирилла Демиана и иллюстрация его изобретения — аккордеона
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широко развиваться промышленные электротермиче-
ские установки. К ним можно отнести например, элек-
тропечь для плавки металлов.

В журнале «Электричество» была опубликована 
статья Лодыгина. В ней он описал суть работы и кон-
струкции тигельной индукционной печи без магнито-
провода. Спустя еще некоторое время выпущен патент 
на индукционную печь, изобретенную Александром 
Николаевичем. Он создал печи для закалки и отжига 
металлов, для нагрева бандажей и других процессов. 
В Америке и других странах было запатентовано боль-
шое число его технических нововведений и усовер-
шенствований.

А. Н. Лодыгина избрали членом Российского тех-
нического и Русского физико-химического обществ, 
ему вручили Ломоносовскую премию Российской ака-
демии наук за изобретение лампы, а Петербургский 
электротехнический институт присвоил ему звание 
почетного инженера-электрика. А. Н. Лодыгина награ-

дили орденом Станислава шестой степени за участие в Венской электротехниче-
ской выставке (1884 г.).

За изобретение Александр Николаевич 
получил от Академии наук Ломоносовскую 
премию 1000 рублей. Заслуги Лодыгина на 
этом поприще очевидны — он создал более 
совершенный образец лампы накаливания и 
первым сумел превратить ее из физического 
устройства в прибор практического массо-
вого применения, вынес свое детище из ла-
боратории и сделал его достоянием улицы. 
Александр Николаевич убедительно проде-
монстрировал преимущества вольфрамовой 
проволоки как материала для тела накала, 
став основоположником производства более 
экономичных ламп накаливания. Он оказал определяющее влияние на работы То-
маса Эдисона  и Джозефа Суона, способствовавшие массовому распространению 
этих устройств.

Об этом можно почитать
1. Лодыгин А. Н. Заметки о дуговых лампах и лампах накаливания. – Париж, 1886 // 

Электричество, 1908, № 5.
2. Российские изобретения / Руксперт. URL: http://ruxpert.ru/Российские_изобретения
3. Вавилов С. И. Люди русской науки: Очерки о выдающихся деятелях естествознания 

и техники. – М.; Л.: Гос. изд-во техн.-теоретической лит-ры, 1948.

Александр Николаевич 
Лодыгин (1847–1923). Русский 
электротехник, изобретатель
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173. ТАЧАНКА (1909 г.)
В русской армии, понимая важность пулеметов в бою, их перемещение в ходе 

боя и снабжение боеприпасами, спроектированы и испытаны повозки — двуколки.
«Пулеметная и патронная двуколки спроектированы, испытаны и признаны на-

столько выработанными, что считается возможным приступить к валовым заказам 
их ...» (Из Всеподданнейшего доклада по Военному министерству о мероприятиях 
и состоянии всех отраслей военного управления за 1909 год.)

Во время Первой мировой войны 
пулемет «Максим» с его расчетом пере-
двигались на повозке артиллерийского 
типа. Однако такая повозка, будучи не-
подрессоренной, не была предназначе-
на для марш-бросков вместе с отрядами 
кавалерии. Во время Гражданской войны 
фронты были чрезвычайно растянуты 
и кавалерия, которая к тому времени в 
основном использвалась для разведки и 
рейдов по тылам врага, стала использо-
ваться для прорывов слабо защищенных 
участков оборонительных линий противника. Появились так называемые кавале-
рийские армии, передвигавшиеся со значительной скоростью, наподобие танковых 
армий времен Второй мировой войны. Тачанка, то есть подрессоренная повозка 
извозчичьего типа, в отличие от обозной телеги, могла поспевать за конницей, а 
мягкость хода позволяла вести прицельный пулеметный огонь на ходу, в этом-то и 
состоит главная роль тачанки. Конные армии использовали пулеметный огонь для 
прикрытия своих сабельных атак.

Ввиду отсутствия значительного количества ручных пулеметов на фронтах граж-
данской войны, при осуществлении сабельной атаки на позиции противника тачанки 
заходили на фланги и, развернувшись, поражали неприятеля перекрестным огнем. 
Бронеавтомобили времен Первой мировой войны, как правило, не были способны 
преодолевать бездорожье, и подобный маневр во многих случаях был не практичен. 

Как и другие виды конницы, тачанки 
представляли собой отличную мишень, 
легко уничтожаемую огнем из стрелко-
го оружия либо артиллерией. Успехи 
конных армий РККА во время граждан-
ской войны были основаны на отсут-
ствии у белых достаточного количества 
пулеметов и бронетехники и общей 
малочисленности их армий.

Основная конструкция тачанки со-
стояла из деревянной рамы. Сиденье 
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погонщика располагалось впереди. Грязь, летящая из-под копыт лошадей, останав-
ливалась стенкой, находящейся под углом для защиты погонщика; задние сиденья, 
рассчитанные на двух человек, защищались от грязи рамами, установленными над 
задними колесами. Рядом с задними сиденьями на раму устанавливался стандарт-
ный станковый пулемет «Максим». Передняя ось была поворотной, соединялась с 
кузовом с помощью шкворня. Поворот осуществлялся лошадьми, усилия которых 
передавались через дышло.

Массы груза, размещаемого в тачанке
Наименование Количество

Три бойца, кг 240
Пулемет в сборе, кг 66
Патронные коробок, 10 шт., кг 50
Фураж для лошадей 32
Провиант на двое суток, кг 18
Итого, кг 427

Скорость тачанки при упряжке четырех лошадей могла достигать 43–54 км/ч по 
бездорожью.

На сегодняшний день пулеметную тачанку можно увидеть только в музеях, на 
кадрах советских фильмов, рассказывающих о легендарных событиях. Отлитые в 
бронзе тачанки застыли в степи под Каховкой и при въезде в Ростов-на-Дону — 
в тех местах, по которым пролегли когда-то боевые маршруты буденовцев. 

Об этом можно почитать
1.	Сайт Проект «Исторические материалы», из Всеподданнейшего доклада по Военному 

ведомсту о мероприятиях и состоянии всех отраслей военного управления за 1909 год.
2.	Уланов Г. Пулеметная тачанка // Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2004. – 

№ 12. – С. 9–11.
3.	Каретный двор. Энциклопедия. Конные экипажи.

174. МЕХАНИЗМ УПРАВЛЯЕМОГО ПОЛЕТА ВЕРТОЛЕТА (1910 г.)
Систему управления вертолетом в полете раз-

работал выдающийся авиатор генерал-лейтенант 
инженерно-технической службы Борис Николаевич 
Юрьев. Родился 29 октября 1889 года в г. Смоленске. 
Образование получил в 1919 году в МВТУ, нынешний 
Московский государственный технический универси-
тет им. Н. Э. Баумана, где работал преподавателем до 
1929 года.

Необходимость разработки системы управления 
вертолетом в полете заключалась в том, что механизм 
управляемого полета вертолета можно было бы осуще-
ствить при помощи несущего винта, обеспечивающего 
изменение тяги в рулевом винте. Устройство разработано 

Юрьев Борис Николаевич
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Юрьевым в 1910-е – начале 1911-х годах; назвали его 
«автомат перекоса». Суть устройства — внедрение ав-
томата перекоса около поперечной и продольной осей, 
что способствовало бы изменению всего шага лопастей 
несущего винта с последующим переводом его на ав-
томатическую ротацию, а именно, на вращение винта 
при помощи энергии от потока набегающего на винт. 
Это изобретение инженера было решающим и заклю-
чительным этапом в одновинтовой схеме вертолетов.

Борис Николаевич выступил с докладом на Первом 
Всероссийском съезде воздухоплавания в Петербурге 
в 1911 году с темой «Критика прежних систем гели-

коптеров и описание нового типа геликоптера системы автора». Где и рассказал 
об одновинтовой схема управления вертолетом с доработкой «автомата перекоса». 

Об этом можно почитать
1. Юрьев Б. Н. Исследование летных свойств геликоптеров. – М.: Академия, 1939. – 80 с. 
2. Стражева И. В., Буева М. В. Борис Николаевич Юрьев, 1889–1957. – М.: Наука, 1980. – 

183 с. 
3. Теоретические основы вертолетостроения. Теоретическая и экспериментальная 

аэродинамика: Тр. четвертых науч. чтений, посвящ. памяти акад. Б. Н. Юрьева (Москва, 23–
24 апр. 1992 г.) / Отв. ред. д. т. н. В. И. Шайдаков и др. – М.: МАИ, 1994. – 155 с.

175. ИОННАЯ ТЕОРИЯ ВОЗБУЖДЕНИЯ — 
ОСНОВА БИОФИЗИКИ (1910 г.)

Каждое раздражение — результат постоянно изменяющегося окружающего 
мира. Главный вопрос заключается в реакции клетки и ее волокон на эти преоб-
разования.

Русский физик и академик Петр Петрович Лазарев был твердо уверен в том, что 
все протекающие процессы нервных клеток включают освобождение концентриро-
ванных наэлектризованных зарядов, находящихся в тесной связи с элементарными 
частицами внутри протоплазмы клетки. Самым простым 
примером, олицетворяющим это явление, является взаи-
модействие сахара и воды. Как только рафинад попадет 
в воду, он начнет разделяться на сегменты, но это будет 
финишным делением. Иногда бывают такие случаи, когда 
молекулы могут делиться и дальше, это известно нам из 
курса химии. Молекулы превратятся в атомы с электриче-
ским зарядом, который имеет и другое название — ионы.

Электролиты — это жидкости или растворы, в кото-
рых присутствует доля ионов, например, соляной рас-
твор. Как известно, поваренная соль — это соединение 
атомов таких элементов, как натрий и хлор. Если в си-

Схема автомата перекоса

Рис. 1. Петр Петрович Лазарев
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туации с сахаром ничего не произошло, то соль, вступая в реакцию с жидкостью, 
будет вести себя абсолютно по-другому. Атомы натрия будут положительно заря-
женными нейронами, а хлора — отрицательными. Известно, что электрические 
противоположные полюсы имеют свойство притяжения, что в конечном итоге 
должно приводить к разряду. В нашем эксперименте такого не случится, потому 
что все мельчайшие частицы зажимаются между плотными частицами воды, вы-
ступающими в качестве изолятора. Проводя следующий эксперимент, Лазарев от-
метил: если в последний раствор мы запустим электроды электрической батареи, 
то мы сможем создать проникновение тока. Естественно, это приведет к измене-
нию распределения раствора. Частицы станут двигаться к опущенным в раствор 
электродам, причем отрицательные полюса будут притягивать положительные и 
наоборот. Ток будет создавать такие условия, в которых ионы будут находить себе 
место вокруг электродов. Такой же эффект будет достигнут, если мы попробуем 
провести ток через возбудимую ткань. Если на частицы действует ток, они будут 
передвигаться, пока не встретят непреодолимые перегородки. Такими могут быть 
те ткани, которые будут пропускать только некоторые частицы. Равновесие таких 
тканей пошатнется вследствие меняющейся концентрации частиц. 

Вышеперечисленное является фундаментом теории возбуждения нервных окон-
чаний разветвленного отростка нейронов. Такого рода возбуждение начинает про-
никать в нерв и приносит энное количество концентрированных возбуждающих 
частиц в нервную клетку. Получается похожая реакция, как и в протоплазме, но 
только что возникшая волна возбужденно заряженных частиц по осевоцилиндриче-
скому отростку найдет свое нужное положение в мышцах или железах. Существо-
вали мнения о том, что волокна нервных окончаний в клетках мозга непрерывно 
связаны с органами чувств или мышцами. Последующие исследования доказали 
обратное, а именно, что эта связь — прерывна. 

Сегодня нервная клетка считается единицей всей нервной ткани и носит на-
звание «нейрон». Две такие клетки не могут слиться в одну, а могут только сопри-
коснуться с помощью своих отростков. Это свидетельствует о том, что центральная 
нервная система не непрерывная, а является механизмом, состоящим из массы це-
пей разного рода, кольца которой имеют точку контакта с другими.

Своим открытием П. П. Лазарев внес огромный вклад в развитие такой науки, 
как биофизика. Он смог исследовать как органы чувств реагируют на раздражитель 
и вывести общий закон для них всех, а также обосновал и определил все закономер-
ности влияния тока на нервные клетки. Опираясь в своих учениях на законы Нерн-
ста и Пфлюгера, смог прийти к выводам физиологического возбуждения. 

Об этом можно почитать
1.	Лазарев П. П. Ионная теория возбуждения. – М.; Пг.: Гос. изд., 1923. – 175 с. (Соврем. 

проблемы естествознания / Под общ. ред. А. Д. Архангельского, Н. К. Кольцова, В. А. Ко-
стицына [и др.]).

2.	Лазарев П. П. Ионная теория возбуждения. – Санкт-Петербург: Тип. В. Ф. Киршбаума, 
1910. – 11 с.

3.	 Лазарев П. Физикохимическая теория процессов центральной нервной системы. – М., 1920.
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176. НЕАРИСТОТЕЛЕВСКАЯ ЛОГИКА (1910 г.)
Николай Александрович Васильев добился славы не только в России, но и в 

ряде зарубежных стран. Главным открытием, прославившим его, стала неаристоте-
левская логика. Первые тезисы своей научной работы он смог открыть мировому 
философскому обществу на V Международном конгрессе философов. В то время 
логика существовала только с позиции Аристотеля, который не использовал мате-
матику для создания своих идей. 

Н. А. Васильев создал несколько фундаментальных направлений логики, в ко-
торых изложил свои главные идеи: статья «О частных суждениях, о треугольнике 
противоположностей, о законе исключенного четвертого», опубликованная в «Уче-
ных записках Казанского университета» (1910, октябрь, кн. 10), статья «Вообра-
жаемая (неаристотелева) логика», изданная в «Журнале министерства народного 
просвещения» (1912, август, ч. 40), статья «Логика и металогика», вышедшая в свет 
в международном журнале «Логос» (1912–1913, кн. 1–2).

Васильеву пришлось приложить множество усилий, чтобы заставить своих кол-
лег убедиться в том, что классическая логика не единственная, так как сам Васильев 
понимал, что мысли об иной логике (не той, которой пользуются все остальные) 
могут показаться абсолютным абсурдом. Васильев писал, что прекрасно понимает, 
что его открытие противоречит всему, что было известно ранее. Для доказательства 
своей теории Васильев прибегал к разным по характеру аргументам, он также су-
мел предположить, что божественная логика отлична от той, которой пользуемся 
мы. Он сумел провести анализ всех взглядов на природу законов логики. Он был 
не согласен с прежде выведенными высказываниями разных ученых, таких как Го-
ринг, Гуссэрль и другие. Первостепенным для него являлось определить «какой из 
трех главных взглядов на логические законы мы ни объявили бы верным, все равно 
из каждого вытекает возможность существования иной логики». Тем не менее, он 

соглашался с тем, что аристотелевская логика суще-
ствует, но был уверен в существовании другого мира, 
отличного от нашего и существующего по другим за-
конам логики. Из этого следует, что основой мыслью 
учения Васильева была мысль о существовании мно-
жества миров, в каждом из которых может быть своя 
логика.

Васильев нанес огромный удар закону противоре-
чия. Для закона противоречия было характерно, что 
утверждение и отрицание не могут быть совместимы. 
Васильев выдвинул вывод, в котором если один при-
знак исключает другой, т. е. с ним не совместим, то 
другой признак есть первый, но не есть второй. Со-
гласно Васильеву, может быть другой тип отрицания, 
отличный от аристотелевского и возможно найти та-
кой вид логики, в котором восприятие будет раскры-

Аристотель — древнегреческий 
философ, основоположник 

формальной логики
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вать и утвердительное и отрицательное суждение. Са-
мой глубокой мыслью в работе Васильева является то, 
что: «В воображаемой логике единичное отрицатель-
ное высказывание носит самостоятельный характер, и 
оно не совпадает с утверждением ложности положи-
тельного».

Данный тип логики существенно изменил принцип 
разделения суждений качественным методом. Ранее 
существовали только отрицательные и утвердительные 
суждения, но Васильев вывел еще и индифферентные 
суждения (когда что-то есть и не есть что-то другое за 
раз). 

В. Смирнов нашел трактовку Васильева достаточ-
но своеобразной и для ее описания придумал термин 
«металогика» (метафизика логики), что делает любую 
из логик возможной. «Логик может быть много, но у 
всех у них есть общая и единственная — металогика, 
наука о формальной стороне мысли, о мысли, если отвлечься от всякого содержа-
ния мысли».

Некоторые свои идеи Васильев черпал в работах Канта и предполагал выходы 
в другие миры. Он наложил запрет на самопротиворечие и выдвинул закон «неса-
мопротиворечия». «Познающий субъект может мыслить иные объекты и иные за-
коны объектов, но он не может мыслить иного познающего субъекта и иные законы 
мысли. Это было бы равносильно желанию выпрыгнуть из самого себя».

Об этом можно почитать
1.	Васильев Н. А. Воображаемая логика. – М., 1989. – С. 54–98.
2.	Смирнов В. А. Логические взгляды Н. А. Васильева // Отчеркни по истории и логике 

в России. – М., 1987. – С. 132–149.
3.	 Смирнов В. А. Логистические методы анализа научного знания. – М., 1987. – С. 154–165.

177. МОНТАЖНЫЙ ЭФФЕКТ КУЛЕШОВА (1910 г.)
Монтажный эффект Льва Владимировича Кулешова, основным принципом 

которого является сочетание двух кадров, снятых в разное время и не совместимых 
по смыслу, но когда они появляются друг за другом, они порождают новый эффект 
и новый смысл — признан первым в мире монтажным эффектом. 

Дело в том, что наша психика функционирует так, что мы определяем свойства 
частей посредством свойств целого. То есть мы определяем насколько цвет серый, 
что зависит от того, какие цвета рядом с ним располагаются, а величину окруж-
ности — исходя из рядом с ней находящихся фигур. В психологии такой принцип 
называется гештальт.

Монтаж заснятых сцен осуществляется в зависимости от того, какой эффект 
хочет получить режиссер, но нужно учитывать возможности соединения некоторых 

Н. А. Васильев — российский и 
советский философ, создатель 

неаристотелевской логики
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кадров. Очень важно отвечать на вопро-
сы направления съемки, темпа и ритма 
кусков при монтаже, для чего именно 
нужна съемка движущейся камерой 
и другое. 

Кулешов четко понимал различие 
театра и кино. Если в театре самым 
главным является игра актера, а декора-
ции — это лишь дополнения, то в кино 
картина обстоит абсолютно наоборот. 
Тут режиссер может полностью управ-
лять вниманием зрителя с помощью 
монтажа, и акцентировать их внимание 
на том, что именно автор хотел бы вы-

делить. Заметив это, Кулешов решил провести эксперимент, который впоследствии 
получил название «эффект Кулешова», без которого трудно представить современ-
ный кинематограф. Для реализации проекта Кулешов снял крупным планом одного 
актера, который просто смотрел вперед. Затем он снял еще три других сцены:

•	 тарелку с теплым супом;
•	 маленькую девочку в гробу;
•	 женщину, лежащую на диване.
После этого он нарезал эти 

кадры таким образом, что сна-
чала появлялась одна из этих 
сцен, а затем лицо актера. Про-
демонстрировав свой проект 
коллегам по кинопроизводству, 
он увидел что эффект просма-
тривается. После первой сце-
ны на лице актера читалось то, 
что он голоден и хочет поесть 
горячий суп. После второй на 
его лице читалось сострадание 
к ситуации. А после третье-
го кадра в его лице виднелось 
очарование от вида прекрас-
ной девушки. Результат экспе-
римента обусловливался тем, 
что последующий кадр может 
полностью поменять смысл 
предыдущего кадра. В то вре-
мя в кино не было еще цвета и 
звука, самых главных на сегод-

Рис. 1. Л. В. Кулешов — советский актер немого 
кино, кинорежиссер, сценарист, теоретик кино

Рис. 2. Пример «эффекта Кулешова»
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няшний день средств выразительности, которые влияют на восприятие картинки. 
Тем не менее Кулешов сделал невероятное открытие, о котором Хичкок позднее 
сказал: «Это — настоящее искусство создания идей».

Сейчас эффект Кулешова применяется практически в каждой картине, ему обу-
чают в университетах кинематографической направленности. Безусловно — это 
открытие, основанное в некой мере на психологии человека, повлияло на развитие 
кинематографа и открыло для него массу новых возможностей.

Об этом можно почитать
1.	Эффект Кулешова / The Kuleshov Effect. URL: https://www.youtube.com/

watch?v=ZwMRtWNEQRo
2.	Эффект Кулешова. URL: http://snimifilm.com/statyi/effekt-kuleshova
3.	Эффект Кулешова (1969). URL: http://www.kino-teatr.ru/doc/movie/sov/83152/annot/

178. ВЕРТОЛЕТ (1911 г.)
Первым в мире человеком, придумавшим вертолет, был ученый в области 

аэродинамики Борис Николаевич Юрьев, родившийся в городе Смоленске. Окон-
чив высшее техническое училище в Москве, он начал там же преподавать. После 
был участником организации центрального аэрогидродинамического института, 
находившегося при военно-воздушной инженерной академии имени Жуковского, 
московского авиационного института имени Орджоникидзе. 

Эскиз первого летательного аппарата был обнаружен задолго до его создания. 
Этот эскиз принадлежал Леонардо Да Винчи в XV веке. Его хеликоптер мог при-
обрести подъемную силу от вращающегося винта с вертикальной осью. Но Лео-
нардо Да Винчи не учел один аспект: его эскиз был произведен без учета реак-
тивного момента. Первым, кто учел этот момент, был М. В. Ломоносов, который 
сконструировал подобного рода модель. И в сере-
дине XVIII века он представил свой доклад об этом 
изобретении, которое было предназначено лишь для 
того, чтобы измерять температуру в последних слоях 
атмосферы (см. статью 13). Примерно через 100 лет 
французский изобретатель Г. Д. Ландель разработал 
модель винтокрылого аппарата под названием «аэро-
неф» с тянущимися и подъемными винтами и кры-
льями. В 1869 году А. Н. Лодыгин показал проект 
аппарата с электрическим двигателем под названием 
«электролет», но уже в 90-е годы Н. Е. Жуковский, 
создатель аэродинамики, вместе со своими ученика-
ми начинает создавать вертолет. У них даже получи-
лось подняться на нем в воздушное пространство, 
но только один раз, после чего они постоянно тер-
пели фиаско. В 1911 году Игорь Сикорский создал Рис. 1. Б. Н. Юрьев — ученый 

в области аэродинамики
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Рис. 2. Первый запуск его изобретения — вертолета

новую модель, которая смогла не только подняться в воздух, но и совершить полет. 
Но главную роль в вертолетостроении сыграл Б. Н. Юрьев, который смог разра-
ботать модель вертолета (рис. 3) с одним винтом, но снабженным еще и хвосто-
вым, рулевым винтом. Свое открытие он представил на международной выставке 
воздухоплавания, за что в последствии получил золотую медаль. 

В 1930-е годы Юрьев и его соратники сконструировали первый эксперимен-
тальный одновинтовой 1-ЭА. Он смог подняться на высоту свыше 600 метров. Ап-
парат включал пару рулевых винтов и моторов, а также на нем опробован автомат 
перекоса, который придумал Юрьев. Этот автомат помогал затормаживать вертолет 
при падении в случае отказа двигателя. 

В 1940-е годы В. Н. Юрьев и И. П. Братухтин придумали вертолет «Омега», 
который получилось использовать в 1946-м году на воздушном параде после окон-
чания войны.

Рис. 3. Иллюстрация модели вертолета Б. Н. Юрьева
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Примерно в это же время И. Сикорский создает вертолет S-46 и усовершенство-
ванный S-47, основным предназначением которого было ведение боевых действий. 

Позднее по такой же схеме сконструированы вертолеты Ми-1, Ми-6 и Ми-26, 
проектировщиком которых был М. Л. Миль. После него другие конструкторы пред-
ложили еще несколько схем вертолета, которые также получили широкое примене-
ние. 

Всем известно, что вертолеты могут использоваться во время военных действий 
и в мирное время. С помощью вертолетов совершается транспортировка грузов в 
районы трудной доступности, они помогают при тушении лесных пожаров и в по-
исках потерявшихся людей. Важно отметить, что часто вертолет можно посадить, 
если не имеется специальной площадки и удобной дороги. Вертолеты помогают 
установить опоры линий электропередач, а также могут защищать границы разных 
государств, используются в экскурсионных целях, и это не все перечисленные до-
стоинства этого транспортного средства. 

Об этом можно почитать
1. Юрьев Б. Н. Исследование летных свойств геликоптеров. – М.: Академия, 1939. – 80 с.
2. Стражева И. В., Буева М. В. Борис Николаевич Юрьев, 1889–1957. – М.: Наука, 1980. – 

183 с.
3. Теоретические основы вертолетостроения. Теоретическая и экспериметальная аэроди-

намика : Тр. четвертых науч. чтений, посвящ. памяти акад. Б. Н. Юрьева (Москва, 23–24 апр. 
1992 г.) / Отв. ред. д. т. н. В. И. Шайдаков и др. – М.: МАИ, 1994. – 155 с.

179. СИСТЕМА СТАНИСЛАВСКОГО (1911 г.)
Существование в одном целом физических и психических характеристик, в ко-

торых наиболее сложные духовные явления находят выражения в цепочке последо-
вательности определенных действий, является проявлением системы Константина 
Сергеевича Станиславского, построенной на законах обыденной жизни. Звенья 
этой цепочки разворачиваются в такой последовательности: какое-либо знание мо-
жет породить уверенность, она зародит свободу, которая сможет выразиться через 

поведение личности. Внешняя сво-
бода порождается только посред-
ством внутренней.

Все выпускники «киношных» 
и театральных высших учебных 
заведений нашей страны прошли 
все ступени классической актер-
ской школы К. С. Станиславского 
на пути к званию актера. Имя Ста-
ниславского знакомо всем деятелям 
мировой актерской культуры. Он 
родился во второй половине XIX 
века, в столице России Москве. Его Рис. 1. К. С. Станиславский — театральный режиссер, 

актер и педагог
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семья находилась в кругу «высшего света» промышленников. Однажды Станис-
лавский встретил В. И. Немировича-Данченко на славянском вокзале, и эта встреча 
перевернула его жизнь. Совместными усилиями они создали Московский Художе-
ственный театр и К. С. Станиславский пытается разработать методику, способную 
подарить артисту возможность творчества для публики через искусство пережива-
ния, которое будет проявляется в каждой секунде его нахождения на сцене, срав-
нимую с возможностями творца в порыве вдохновения. Система Станиславского 
— теория искусства на сцене, имеющее научное обоснование, особый метод тех-
ники, разработанной для актера. Все предыдущие системы были построены на 
изучении конечных результатов, а новая — на поиске причин, посредством которой 
рождается результат. Актер должен полностью стать образом, а не представлять 
его. Чувства, переживания и состояние героя он должен сделать собственными. В 
системе Станиславского содержится термин «сверхзадача». Она является главной 
идейно-творческой целью исполнителя. Действия актера в роли — и есть путь до-
стижения этой сверхзадачи. 

Первый раздел системы — работа актера над самим собой. Каждый день он дол-
жен активно тренировать действия персонажа в заданных обстоятельствах, причем 
заполнять свой ум, свои чувства, внешнюю и внутреннюю среду этим процессом. 
Станиславский в своей системе выделил элементы творчества для того, чтобы ак-
тер смог «зажить» жизнью своего героя. Ему придется перестроить свое воображе-
ние и внимание, а также поменять пластику, развить технику речи, чувство ритма 
и даже правды. 

Ко второму разделу системы относится актерская работа непосредственно над 
ролью, которая поможет ему перевоплотиться в героя. Станиславский говорил, что 
образ может родиться только тогда, когда актер и его роль слились воедино, и ког-
да актер осознанно прочувствовал главную мысль произведения. Главным помощ-
ником в этом деле является режиссер. Станиславский уделял огромное внимание 
режиссуре и описывал ее как искусство становления постановки, фундаментом 
которой является творче-
ство участников действия, 
которые действуют в рамках 
одной миссии, иными слова-
ми — она в одном идейном 
замысле. 

Работы этого велико-
го мастера переводились на 
множество других языков. 
Его идеи пользуются попу-
лярностью в большинстве за-
рубежных стран, до сих пор 
оказывая влияние на разви-
тие сценического и актерско-
го искусства во всем мире. Рис. 2. Станиславский за работой
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Система Станиславского базируется на пяти основных принципах, первым из 
которых является «принцип жизненной правды». Он является фундаментальным и 
придает искусству реалистичность. Из него вытекает следующее: сверхзадача — ко-
нечная цель художника. Третий принцип — активность действия. Актеру требуется 
не изображать образы, чувства или страсти, а действовать именно в них. По мне-
нию Станиславского, понимание этого принципа свидетельствовало о понимании 
всей его системы и наоборот. Четвертый принцип — естественность — является 
следствием предыдущего. Творчество не может быть техническим или механиче-
ским. И последний принцип творческого перевоплощения является конечной точ-
кой актерского мастерства. Помимо принципов, система Станиславского содержит 
ряд приемов для актерского мастерства. Например, актеру приходится оказаться 
в непредсказуемых обстоятельствах и уже в них работать над своей ролью. Еще 
одним примером является принцип типажного подхода, который получил широ-
кое распространение в кино и рекламе. Главная цель этого принципа заключается 
в том, что актер, выбираемый на роль, не должен играть или вживаться в роль, а 
должен и быть этим персонажем, совпадать с ним внешностью, характером и даже 
судьбой. В этом случае режиссер ставит не на актерское мастерство, а на схожесть 
человека и героя. 

Станиславский был против той ситуации, в которой актер ставил себя просто 
в новые обстоятельства или пытался быть не самим собой. Для человека характер-
но взросление или смена мировоззрения — это и нужно было показать на сцене. 
Актеру нужно было одновременно и стать другим, и остаться самим собой, только 
в этом случае игра оказывалась естественной. По Станиславскому — жизнь на сце-
не не может проходить в таких же чувствах, как обыденное, так как они различны 
по происхождению. Но схожесть заключается в том, что в жизни и на сцене мы 
плохо контролируем чувства, их возникновение непроизвольно. 

Об этом можно почитать
1. Вэскер А. Б. Система К. С. Станиславского в подготовке будущего учителя к эмоцио-

нальной регуляции познавательной деятельности учащегося: (теория и практика): моногра-
фия. – Изд-во МГОУ, 2004. – 294 с.

2. Станиславский Константин Сергеевич. Работа актера над собой / К. С. Станиславский. 
О технике актера / М.А. Чехов; [Вступ. ст. О. А. Радищевой. Союз театр. деятелей Рос. Феде-
рации]. – М.: АРТ, 2003. – 487 с.

3. Станиславский Константин Сергеевич. Актерский тренинг: работа актера над ролью. – 
М.: ACT, 2010. – 473 с.

180. ЭЛЕКТРОННЫЙ ТЕЛЕВИЗОР (ТЕЛЕФОТ) (1911 г.)
Еще с древних времен человечество мечтало о передаче изображения посред-

ством техники. В древних сказках встречались упоминания о такой трансформации 
информации через магические предметы. И наконец-таки эта мечта стала реально-
стью. Массовое производство такого устройства, как телевизор, наладилось в 30-е 
годы прошлого века. Но чтобы это свершилось, потребовался огромный период 
времени для создания базы знаний и изобретений. Все началось с того момента, 
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как был открыт фотоэффект. На практике применялся внутренний фотоэффект. Его 
действие заключалось в действии различных полупроводников, существенно ме-
нявших свое электрическое сопротивление после подсвечивания. На эту особен-
ность впервые обратил свое внимание англичанин Смит. Во второй половине XIX 
века он раскрыл миру проведенные им опыты с использованием кристаллического 
селена. Для опыта использовались такие элементы, как: запаянные трубки с пла-
тиновыми вводами, светонепроницаемый ящик с крышкой, в который они погру-
жались. Если в пространстве отсутствовал свет, то полоски по отношению друг 
к другу начинали испытывать сильное сопротивление. При открывании крышки 
ящика проводимость начинала сильно возрастать. После данного эксперимента его 
изобретение стало использоваться для конструирования телевизионных систем. 
Позднее в Португалии Адриано де Пайва опубликовал статью для научного жур-
нала, в которой описал принцип действия нового устройства, которое могло пере-
дать картинку по проводам. Устройство выглядело как камера, с одной стороны 
которой прикреплялась пластинка из селена, каждый участок которой по-разному 
реагировал на свет, вследствие чего менялось его сопротивление. Но он так и не 
смог определить, как на экране отобразить свет на приемной станции. Спустя деся-
тилетие в нашей стране А. Столетов установил закономерность зависимости света 
и электричества и их влияние друг на друга. Это открытие стало отправной точкой 
на большом пути создания такого продукта, как телевизор. В начале XX века ве-
ликий ученый Эйнштейн в своих трудах впервые наглядно и целостно объяснил 
природу такого явления, как фотоэффект. Теперь каждый ученый в этой области 
смог навсегда отбросить сомнения о том, что передача изображений или картинок 
на расстоянии невозможна. 

Каждый год появлялось множество предложений и проектов подобного изобре-
тения, но, к сожалению, они не были целиком подкреплены научной базой и поэто-
му не могли полноценно воплотиться в жизнь. Но в скором времени этой тенденции 
пришел конец. Двое ученых независимо друг от друга определили, что покадровое 
сканирование может быть превращено в электрический сигнал. Это были Морис 
Леблан и Е. Сойер. Так как радио в то время уже активно использовалось, передача 
электрических сигналов не была непреодолимой задачей. Уже в 1907 году Борису 
Львовичу Розингу, ученому из России, пришло на ум теоретическое обоснование 
того, как можно получить картинку через электронно-лучевую трубу. Он смог во-
плотить это в жизнь. Несмотря на то что в ходе своего первого эксперимента он 
смог получить только одну неподвижную точку, но для того времени — это было 
грандиозным прорывом. Свое изобретение он запатентовал как электронный те-
левизор. Через 3 года он опубликовал свою первую работу на это тему. В ней он 
писал о единственном пути для решения телевизионной проблемы — это исполь-
зование электронного пучка. Важно отметить, что такая наука, как электроника, 
находилась в эмбриональном состоянии. В 1911 году Борис Львович получил свой 
второй патент.

Изучив труды своих предшественников, прорабатывающих этот вопрос, он на-
чал опытным путем совершенствовать изображение телевизионного вида, восполь-
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Борис Львович Розинг — изобретатель и профессор 
Петербургского технологического института и его изобретение

зовавшись катодной трубкой Брауна, на которой можно было рисовать светящиеся 
полоски. Он смог воссоздать прообраз кинескопа. 

9 мая 1911 года Розинг смог осуществить первую передачу картинки на расстоя-
ние. Первая телевизионная передача выглядела как 4 полоски. Сейчас нам кажется 
это смешным, но для того времени эти 4 полоски были гениальным достижением 
научно-технического прогресса. В следующем году Борис Розинг получил премию 
Сименса и золотую медаль. Однако Розинг был недоволен своими результатами и 
продолжил свои исследовательские поиски. Он нашел практическое применение 
принципов электронной оптики на телевидении. Важно сказать, что Розинг дей-
ствовал в своих собственных интересах, на свои личные средства, так сказать был 
настоящим предпринимателем. После приглашения в Ленинградскую эксперимен-
тальную лабораторию он смог усовершенствовать ранее сделанные конструкции и 
устройства, а также смог указать верный путь для всего мира в создании приборов, 
которые облегчили восприятие слепым людям светлого и темного света. 

Работы этого изобретателя стали фундаментом для распространения и развития 
телевидения, поэтому именно его принято считать основоположником телевиде-
ния и прародителем современного телевизора.

Об этом можно почитать
1. Горохов П. К. Б. Л. Розинг — основоположник электронного телевидения [1869–

1933]. – М.: Наука, 1964. – 119 с.
2. Розинг Б. Л. Введение в электротехнику: курс лекций, чит. в СПб. Т. И / Б. Л. Розинг, 

преп. СПб. технол. ин-та; О-во взаимопомощи студентов СПб. технол. ин-та. – СПб.: Типо-
лит. И. Трофимова, 1914. – 350 с.

3. Розинг Б. Л. Видение на расстоянии: ближ. задачи и достижения электр. Телескопии. – 
Пб.: Academia, 1923. – 64 с.
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181. ПАРАШЮТ РАНЦЕВЫЙ (1911 г.)
Несмотря на то что первый в мире ранцевый парашют изобретен в 1911 году, 

идея о таком изобретении появилась 
еще в XV веке. Ее автором стал всеми 
известный Леонардо Да Винчи. В его 
очерках были найдены заметки о прыж-
ках с высоты при помощи накрахма-
ленной палатки. Если подробнее углу-
биться в историю этого изобретения, 
то оказывается, что и Да Винчи был не 
первый. И до него многие пробовали 
спуститься с высотных строений или 
скал с помощью конструкции, напоми-
нающей нам современный зонт. В XVII 
веке ученый из Хорватии Веранцио пи-
сал о подобном аппарате. Прообраз па-
рашюта подбирался для каждого чело-
века в зависимости от массы его тела. Было немалое количество попыток прыжков 
на «парусах» и других приспособлениях.

Но самый первый в мире ранцевый парашют, купол которого был выполнен из 
шелка, изобретен русским самоучкой Глебом Котельниковом. В 1911 году он смог 
оформить патент на свое изобретение, а летом следующего года использовать его 
на практике. Само слово «парашют» дословно переводится с французского как сло-
во «падение». То есть задачей этого приспособления было спасение человеческой 
жизни Дело в том, что за год до создания изобретения Котельников увидел траги-

ческий случай, повер-
гнувший его в шок. 
Во время праздни-
ка воздухоплавания 
один из самолетов 
потерпел крушение, и 
летчик, им управляв-
ший, погиб. Видимо 
это событие отложи-
ло огромный след на 
душе Котельникова, 
и его не покидала 
идея сохранения жиз-
ни летчиков. В его 
дневниках найдены 
заметки о его огром-
ном желании найти 

Леонардо да Винчи и его эскиз прообраза 
парашюта

Марка с портретом Глеба Котельникова и его изобретения, посвященная 
столетию со дня испытания первого ранцевого парашюта



313

200 ОТКРЫТИЙ И ИЗОБРЕТЕНИЙ РОССИЙСКОЙ ИМПЕРИИ

решение этой проблемы. Над ранцевым парашютом Котельников работал больше 
12 месяцев, сделав из своей комнаты кабинет для работы над этим проектом. Его 
окружающие говорили о том, что он стал одержим и не мог думать ни о чем другом.

Прежде всего надо было определиться с весом и размером изобретения. Пара-
шюты уже существовали в виде огромных зонтов, спрятанных за местом пилота. 
Если начиналась авария, у летчика было несколько секунд, для того чтобы отде-
литься от самолета и состыковаться с зонтом. Но смерть показала, что этих секунд 
может не хватить. 

Второй задачей Котельникова было определить точность и легкость парашюта. 
Автор изобретения определил, что парашют должен закрепляться на человеке, так 
как в случае катастрофы ему придется прыгать вместе с ним и вследствие чего он 
должен быть легким. Так и родилась идея парашюта в виде ранца. Ранец — это 
идеальная форма, не стесняющая движение. Чтобы парашют выталкивался из ран-
ца, конструктор-самоучка Котельников вставил между ними пружину. Сейчас может 
показаться это странным, но ранцевому парашюту предшествовал парашют шлем. 
Однако проблема заключалась в том, что на землю приземлялась голова отдельно 
от туловища. Эту идею подсказал ему отец еще в детстве, сбросив со второго этажа 
дома куклу со шлемом, закрепленным на голове.

Нередко отечественные изобретения долгое время не получали должного внима-
ния на родине. К сожалению, ранцевый парашют постигла та же участь. Котельни-
ков совершал попытки обеспечить всех российских летчиков своей инновацией, но 
в ответ получил лишь насмешки. В то время авиация считала, что самолеты дороже 
людей и что в первую очередь нужно спасать не человеческие жизни, а «жизнь тех-

Эскиз ранцевого парашюта Г. Котельникова
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ники». Но вот началась война и парашюты «начали» жить новой жизнью. Так как 
в самолетах того времени было очень мало места и парашюты оказались неудоб-
ными для летчиков, от них снова отказались. Тогда было придумано следующее: 
убрать рюкзак. В случае выпрыгивании пилота из самолета парашют открывался 
автоматически. 

В 24-м году XX века Глеб Котельников запатентовал свой второй и третий пара-
шюты с ранцем из парусины. Это было его последнее изобретение.

Сегодня существуют людские, десантные, грузовые парашюты. Иногда в ка-
честве парашюта признается и спасательная система самолета. Существуют тор-
мозные парашюты, стабилизирующие парашюты, а также парашюты космических 
аппаратов. Парашюты можно классифицировать по их формам (круглые, квадрат-
ные) и назначениям (полеты вдоль гор, тандемная система, обучение парашютному 
спорту или развлечение, спортивные системы (обучение прыжкам с летательных 
аппаратов), высадка на воду). 

Об этом можно почитать
1. Войнов А. А. Человек и парашют. – М.: Изд-во ДОСААФ, 1977. – 97 с.
2. Костин Б. А. Глеб Котельников: посвящается 100-летию испытания первого в мире 

ранцевого парашюта. – СПб.: Клуб «Ода», 2012. – 108 с.
3. Ранец-парашют: патент Г. Е. Котельникова [Описание]. – СПб.: Экон. типо-лит., 

1914. – 13 с.

182. ТОРМОЗНОЙ ПАРАШЮТ (1912 г.)
Для сокращения пробега современных реактивных самолетов – помимо колес-

ных тормозов и других средств торможения — в XX веке широко применяли тор-
мозные посадочные парашюты. 

В процессе всесторонних испытаний созданного парашюта у изобретателя спа-
сательного ранцевого парашюта Глеба Евгеньевича Котельникова (1872–1944 ) 
возникла идея об использовании парашюта в качестве тормоза.

Желая проверить прочность, устойчивость и наполнение парашюта, Котельни-
ков летом 1912 года воспользовался для этого легковым автомобилем «Руссо-Балт», 

Испытание тормозного парашюта
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развивающим максимальную скорость 70 км/ч. Уложенный в ранец парашют был 
укреплен на заднем сиденье. На гоночном шоссе у Царского Села шофер начал раз-
гонять автомобиль и на предельной скорости Котельников раскрыл ранец. Купол 
парашюта, подхваченный потоком воздуха, быстро наполнился и начал резко тор-
мозить автомобиль. Еще мгновенье... и, ко всеобщему удивлению, тяжелая машина 
остановилась, мотор заглох. Так был испытан первый в мире тормозной парашют. 
Опыты привели Котельникова к мысли о возможности применения парашюта и 
для торможения гоночных автомобилей и даже самолетов. Он не только разработал 
принципиальную схему торможения самолета при помощи парашюта, но и постро-
ил в 1912 году опытный образец такого парашюта.

По конструктивному выполнению тормозной парашют значительно отличался 
от спасательного парашюта.

В то время это ценное изобретение Г. Е. Котельникова не могло быть реализо-
вано, так как самолеты имели очень малые посадочные скорости, могли садиться 
на площадки ограниченных размеров и не нуждались в таких эффективных тормоз-
ных устройствах, какими оказались парашюты.

Тормозной парашют — изобретение, опережающее время, ибо тогда еще 
и предположить не могли, что когда-нибудь самолетам может понадобиться тор-
мозное устройство, и прошло еще четверть века, когда впервые такой парашют 
затормозил тяжелый самолет, севший на лед для высадки советской экспедиции 
в районе Северного полюса.

Об этом можно почитать
1.	Горленко Г. Е. Тормозной посадочный парашют. – М.: Воениздат, 1962. – 40 с. 
2.	Залуцкий Г. В. Изобретатель авиационного парашюта Глеб Евгеньевич Котельников. – 

2-е изд. – М.: Воениздат, 1953. – 120 с.
3.	История одного изобретателя. Глеб Котельников / Военное обозрение. URL: https://

topwar.ru/39697-istoriya-odnogo-izobretatela-gleb-kotelnikov.html
4.	Новичков М. Котельников Глеб Евгеньевич – изобретатель парашюта: биография, 

история изобретения / FB.ru. URL: http://fb.ru/article/258598/kotelnikov-gleb-evgenevich-
izobretatel-parashyuta-biografiya-istoriya-izobreteniya

5.	Шавров В.Б. История конструкций самолетов в СССР до 1938 года. – 3-е изд. – М.: 
Машиностроение, 1986. – 752 с.

183. ПОДКОСНЫЙ МОНОПЛАН (1912 г.)
Яков Модестович Гаккель (1874–1945) — русский инженер, один из пионе-

ров отечественного самолетостроения, сумевших найти свой оригинальный путь и 
предложить много своеобразных конструктивных решений. Им построено девять 
самолетов, семь из которых летали. Некоторые из них представляли выдающие-
ся достижения своего времени. Например, биплан Гаккель-VII в 1912 г. удостоен 
диплома и золотой медали на II Воздухопдавательной выставке в Москве. На этом 
самолете летчик Г. В. Алехнович установил национальный рекорд высоты того вре-
мени 1350 м.
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Первый в мире подкосный моноплан «Гаккель-IX» 
сконструирован Я. М. Гаккелем в 1912 году. При его 
разработке Яков Модестович стремился открыть об-
зор по сторонам и вверх. Главной особенностью моно-
плана является подвеска крыльев без верхнего кабана 
и обычных тяг, поддерживающих крылья сверху.

Конструктор устранил верхние тяги, поставив ниж-
ние тяги стержней, работающие при полете на растя-
жение, а при приземлении — на сжатие. Средняя часть 
каждого крыла сильно выступает вперед. Этот выступ 
получился вполне естественно, потому что конструк-
тор сделал основную балку крыла (лонжероне), не рав-
ную по всей длине сечению, а утолщающуюся к сере-

дине крыла, где нагрузка наибольшая. Очерчивая такую балку концентрическими 
кривыми ребер, Гаккель и получил вынос ребер средней части вперед. Получилось 
подобие крыла птицы. Это подобие еще усиливалось тем, что гибкие концы кры-
льев (элероны) были снабжены 
глубокими перистыми вырезами, 
которые обеспечивали безвихре-
вой сход с них воздуха при зна-
чительных углах атак, которые 
получаются при виражах. Управ-
ление обеспечивалось элерона-
ми — тросами, проведенными 
в трубках внутри крыльев. Таким 
образом, крыло совершенно не 
имеет поперечных наружных тро-
сов и растяжек. Это уменьшает 
сопротивление движению аэроплана в воздухе и упрощает сборку и разборку аппа-
рата. При сборке не требуется никакой регулировки — необходимо только собрать 
болты штанги и сборка окончена; при разборке штанги отдаляются лишь шасси 
и на шарнирах пригибаются к поверхности крыльев. Поэтому разборка и сборка 
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аппарата занимает лишь несколько минут. Аппарат может быть снабжен четырех-
цилиндровым двигателем в 60 л. с. Сиденья для двух летчиков хорошо защищены 
от ветра. Для лучшего наблюдения земли во время полета крылья снабжены близь 
тела овальными окнами. Аппарат хорошо уравновешен, легко отделяется от земли, 
чутко слушается рулей и развивает выдающуюся на то время скорость.

Главные размеры аппарата
Размах крыла, м 11
Длина самолета, м 8,2
Тип двигателя 1 ПД Argus
Мощность, л. с. 1 × 88
Экипаж, чел. 2

В 1912 году самолет типа IX участвовал в конкурсе, однако полеты, входящие 
в конкурсную программу, не были совершенны из-за того, что двигатели постоянно 
выходили из строя. Через много лет причина постоянных сбоев была раскрыта. Ви-
новником тому был механик, который подливал серную кислоту в двигатель. В те 
годы была очень высока конкуренция между конструкторами в авиационной сфере, 
и предательство механика объяснялось простым подкупом летчиком конкурировав-
шего завода «Дукс» А. М. Габером-Влынским.

Но несчастья для Я. М. Гаккеля не закончились после провала на конкурсе, в ре-
зультате которого были растрачены все его средства. 5 декабря 1912 года случился 
пожар и самолеты сгорели вместе с ангаром на Комендантском аэродроме «от не-
выясненной причины».

Восстановление мастерской и независимое проектирование самолета в финан-
совом плане было невозможно. Русские капиталисты и военные ведомства не же-
лали выделять денежные средства. Так Я. М. Гаккель прекратил свою активную 
деятельность в конструировании самолетов. Свою дальнейшую жизнь он связал с 
тепловозостроением, а с 1936 г. — с Ленинградским институтом инженеров желез-
нодорожного транспорта, но никогда не забывал самолеты и в конце своего жизнен-
ного пути больше всего сожалел, что забросил самолетостроение.

Об этом можно почитать
1.	Шавров В. Б. История конструкций самолетов в СССР до 1938 года. – 3-е изд. – М.: 

Машиностроение, 1986. – 752 с.
2.	Самолеты Я. М. Гаккеля // Вестник воздушного флота. – 1952. – № 4. – С. 94–95.
3.	Бычков В. Первый русский самолет // Крылья Родины. – 1986. – № 1. – С. 32.

184. САМОЛЕТ «РУССКИЙ ВИТЯЗЬ» С ЗАКРЫТОЙ КАБИНОЙ 
(1913 г.)

Осенью 1912 года в Петербурге проходил конкурс самолетов отечественного 
производства. Для участия в этом конкурсе конструктор Игорь Иванович Сикор-
ский (1889–1972 гг.) занимался разработкой самолета «Русский витязь». Это был 
первый в мире четырехмоторный биплан для стратегической разведки, созданный 
в 1913 году.
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В сентябре этого года Сикорскому 
поступило приглашение встретиться 
с председателем Русско-Балтийского 
вагонного завода М. В. Шидловским. 
На этой встрече разработчик поде-
лился своими планами о постройке 
самолета, в итоге он стал работать 
над своим проектом под покрови-
тельством Шидловского.

Стоит отметить, что идея созда-
ния многомоторного самолета для 
многих специалистов того времени 

казалась лишь мечтой. Утверждали, что подобная модель не будет летать, проект 
обречен на провал. Но Сикорский продолжал свои работы.

И 4 марта 1913 года в небе над аэродромом пролетел четырехмоторный самолет 
«Русский витязь», управляемый самим разработчиком. Самолет пролетел несколь-
ко кругов и плавно приземлился. В последующие дни Сикорский делал пробежки 
по аэродрому в благоприятную погоду. «Русский витязь» превосходил размерами 
и взлетному весу все машины того времени. По мнению Сикорского, будущее за 
большими летательными аппаратами. Такие самолеты имеют преимущество перед 
одномоторными собратьями: транспортировка людей, дальность полета, безопас-
ность. 

По первым разработкам самолет «Русский витязь» — многостоечный биплан 
с четырьмя моторами. Разрабатывался он на протяжении 1912–1913 годов. Изна-
чально ему было дано название «Гранд», но в мае 1913 года название было измене-
но на «Большой Русско-Балтийский», так назывался завод, где он разрабатывался. 
Спустя месяц получил имя, которое известно нам по сегодняшний день, «Русский 
витязь». 

«Русский витязь» также 
известен тем, что стал пер-
вым самолетом с закрытой 
кабиной для команды. К тому 
же он имел салон для пасса-
жиров, боковые двери, через 
которые возможно добраться 
к двигателям. В носовой ча-
сти находилась площадка для 
размещения пулемета и про-
жектора, за ней располага-
лась кабина, в которой было 
расположено два сиденья лет-
чиков (длина 5,75 м и высота 
1,85 м.), за ней — стеклянная 
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перегородка с дверью в пассажирскую, заднюю часть кабины, замыкавшуюся арбо-
ритовым обтекателем. В пассажирской части было несколько кресел и столик. Что 
касается каркаса самолета, то верхнее крыло представляло собой прямоугольник 
шириной 2,5 метров, размер нижнего крыла уступал размеру верхнего. Расстояния 
между ними было 2,5 метра. Усилителем для каждого крыла являлись лонжеро-
ны (коробка 9×5 см из 5-миллиметровой фанеры). Коробка крыльев имела четыре 
стойки. Полки выполнены из сосны толщиной до двух сантиметров. В качестве 
крепежа элементов использовались латунные шурупы и столярный клей. С целью 
улучшения устойчивости и управляемости длина самолета была увеличена до двад-
цати метров. Это сделало машину устойчивой во время полета. Даже при движении 
пассажира по каюте во время полета устойчивость не ухудшалась. Фюзеляж был 
выполнен в виде прямоугольника из дерева, обшит листами фанеры. Он был весьма 
длинным и центр масс по этой причине оказался позади крыла. Он содержал сле-
дующие элементы: две каюты для пассажиров; рубку для капитана; отделение для 
инструментов и запасных частей. 

Шасси — четыре лыжи, между которыми находились две тележки с присоеди-
ненными к ним восьмью колесами. Крепились колеса между полозами на шнуро-
вых амортизаторах и системе проволочных растяжек. Работа шасси была безотказ-
на. К полозам шасси крепились, кроме того, несущие расчалки коробки крыльев, 
поставленные в дополнение к крестам расчалок между крыльями.

Силовой агрегат самолета — 4 двигателя «Аргус» мощностью 100 лошадиных 
сил, размещенными на нижнем крыле. Но изначально предполагалась установка 
двух двигателей, однако первые испытания показали, что мощности не достаточ-
но. И далее было доказано, что даже при отключении двух двигателей на одной 
стороне самолет прекрасно слушался рулевого управления. И 2 августа 1913 года 
биплан Сикорского установил мировой рекорд продолжительности полета — 1 час 
54 минуты. В это время на борту находилось семь человек.

Характеристики самолета проверены на уникальность специальными исследа-
ваниями, одним из которых была продувка модели в аэродинамической трубе Пе-
тербургского политехнического института.

Технические характеристики
Силовой агрегат Четыре двигателя «Аргус»
Мощность двигателя, л. с. 100
Количество пассажиров, чел. 7
Размах крыла, м 27
Площадь крыльев, м2 120
Максимальная скорость, км/ч 90
Максимальная дальность перелетов, км/ч 170
Длина самолета, м 20
Высота, м 4
Масса пустого самолета, т 3,5
Максимальная взлетная масса, т 4 ,2
Масса полной нагрузки, т 0,7
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Детали и узлы аппарата изготавливались на заводе на Строгановской набереж-
ной в Санкт-Петербурге. 

Судьба «Русского витязя» была решена несчастным случаем 11 сентября 1913 
года на конкурсе военных самолетов: двигатель «Гном», установленный на про-
летающий над аэродромом «Меллер № 2» оторвался и упал прямо на «Русский 
витязь». Сикорским было решено не восстанавливать самолет, поскольку на тот 
период он уже разрабатывал новую усовершенствованную модель.

Роль самолета «Русский витязь» в истории авиации огромна. Он дал начало тя-
желой авиации не только России, но и всего мира. Это — прототип всех дальней-
ших тяжелых самолетов с двигателями, установленными в ряд на крыле независи-
мо от их схемы. 

Об этом можно почитать
1.	Катышев Г. И., Михеев В. Р. Крылья Сикорского. – М.: Воениздат, 1992. – 432 с.
2.	Русский витязь: история, описание, технические характеристиким FB.ru. URL: http://

fb.ru/article/289005/russkiy-vityaz-samol-t-istoriya-opisanie-tehnicheskie-harakteristiki 
3.	С-21 «Русский витязь» самолет Сикорского / Оружие: вооружение России и мира. 

URL: http://oruzhie.info/voennye-samolety/799-s-21-russkij-vityaz

185. БОМБАРДИРОВЩИК (1913 г.)
Знаменитый русский бомбардировщик «Илья Муромец» создан авиационным 

отделом завода «Русс-Балт», руководитель проекта Игорь Иванович Сикорский 
(1889–1972). Предшественник «Ильи Муромца» — «Русский витязь», первый 
в мире четырехмоторный самолет. «Русский витязь» тоже проектировался на 
«Русс-Балте» под руководством Сикорского. 

«Илья Муромец» был снабжен немецкими моторами «Аргус» (Argus) 100 л.с. 
каждый, так как в Российской империи не было собственного производства авиа-
ционных моторов. Размах крыла 
«Ильи Муромца» равнялся 32 м, а 
полная площадь крыла — 182 м². 
Основной материал самолета — 
дерево. «Илья Муромец» стал ре-
кордсменом по грузоподъемности, 
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12 февраля 1914 года самолет поднялся в воздух с 16 людьми и собакой на борту 
(1290 кг). 

«Илья Муромец» — первый в мире пассажирский самолет, впервые в нем уста-
новили салон, который находился отдельно от кабины пилота. В салоне находились 
кресла, отопление, электрическое освещение, а иногда даже ванна и туалет. Первый 
в мире скоростной перелет тяжелого самолета на дальние расстояния был со-
вершен «Ильей Муромцем» 16–17 июня 1914 из Петербурга в Киев (более 1200 км). 
В 1914 году выпущена модифицированная версия «Ильи Муромца» в виде гидро-
плана, который плоть до 1917 года являлся крупнейшим гидропланом в мире.

На начало Первой мировой войны изготовлено только 4 самолета, все они ис-
пользовались для военных целей. 2 октября 1914 года получен заказ на изготовление 
еще 32 машин. Однако вскоре от летчиков начали поступать негативные отзывы. 
Штабс-капитан Руднев сообщил, что «Муромец» не совсем подходит для военных 
целей, так как плохо набирает высоту, не защищен и имеет низкую скорость. В свя-
зи с этим заказ на Муромцев отозвали, и изготовление самолетов прекратилось. В 
защиту самолета выступил руководитель авиационного отдела завода «Русс-Балт» 
М. В. Шидловский, который утверждал, что эти бомбардировщики малоэффектив-
ны поодиночке, но в группе они имели преимущество даже перед истребителями 
врага. Его идею одобрили, и 10 декабря 1914 года в Российской империи впервые 
появилась стратегическая авиация.

 «Илья Муромец» во время войны использовался как бомбардировщик, посколь-
ку грузоподъемность самолета была поистине огромной на те времена. В марте 
1915 года М. В. Шидловский описал возможности самолета в своем докладе, кото-
рый сделан по результатам боевых вылетов: 1) грузоподъемность 85 пудов. В усло-
виях боевого полета, с запасом топлива на 5 часов и вооружившись двумя пулеме-
тами, бомб можно было взять до 30 пудов, включая экипаж, состоящий из 3-х че-
ловек; 2) время подъема корабля при данной нагрузке 45 минут; 3) скорость полета 
корабля 100–110 километров в час; 4) хороший обзор благодаря биноклям и трубам.

За все время войны самолеты типа «Илья Муромец» сделали 400 боевых вы-
летов, сбросили 65 тонн бомб и уничтожили 12 вражеских истребителей. Осенью 
1915 года впервые в истории авиации самолет поднял в воздух и сбросил бомбу 

огромного на то время 
веса — 25 пудов. 

Выпущено около 80 са-
молетов типа «Илья Муро-
мец». В период с 30 октября 
1914 года по 23 мая 1918 
года потеряно 26 самолетов. 
Нобходимо отметить, что 
испытания частей и отдель-
ных деталей тяжелого бом-
бардировщика — крупней-
шего в мире аэроплана — 
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осуществлялось в механической лаборатории Института инженеров путей сообще-
ния Императора Александра I под руководством профессора А. Н. Белелюбского. 

После гражданской войны самолеты активно использовались, правда, их боль-
ше не выпускали. Первая постоянная почтово-пассажирская авиалиния в Совет-
ском Союзе пролегала между городами Москва – Орел – Харьков. Она была откры-
та 1 мая 1921 года и все 6 самолетов, которые обслуживали ее, были Муромцами. 
В период с 1 мая по 10 октября 1921 года ими было перевезено около 60 пассажиров 
и более двух тонн грузов. Позже из-за сильной изношенности самолетов эта трасса 
была закрыта. Один из самолетов был подарен школе Стрельбы и бомбометания 
в Серпухове, где на нем в течение 1922–1923 годов совершено около 80 учебных 
вылетов. Это были последние полеты самолета «Илья Муромец». Больше в воздух 
они не поднимались. 

Об этом можно почитать
1.	Катышев Г. И., Михеев В. Р. Крылья Сикорского. – М.: Воениздат, 1992. – 432 с.
2.	Первый в мире бомбардировщик и пассажирский самолет «Илья Муромец» / История 

государства. URL: http://statehistory.ru/1409/Pervyy-v-mire-bombardirovshchik-i-passazhirskiy-
samolyet-Ilya-Muromets/

3.	Русские изобретения, перевернувшие мир / Русь-портал. URL: http://xn-
---8sb7akeedene4h.xn--p1ai/istoriya/788-russkie-izobreteniya-perevernuvshie-mir.
html#sel=96:1,96:12

186. САМОЛЕТ «СВЯТОГОР» (1913 г.)
Василий Андрианович Слесарев (1884–1921) — один из самых выдающих-

ся русских авиаконструкторов, ученик Н. Е. Жуковского. Получив академическое 
и техническое образование в 1909 году в Дармшадтском высшем техническом учи-
лище в Германии, в 1911 году — Императорском Высшем техническом училище в 
Москве, — Слесарев заинтересовался вопросами авиации, и с 1911 года начал экс-
периментировать в этой области. Изначально Василий Андрианович интересовался 
проблемами машущего полета. Он принимал участие в работе аэродинамической 

лаборатории Н. Е. Жуковского. Затем по приглашению 
профессора К. П. Боклевского участвовал в разработке и 
строительстве аэродинамической лаборатории в Петер-
бургском политехническом институте. После окончания 
работ Слесарев продолжил свои теоретические исследо-
вания, результатом которых стал самый крупный в мире 
самолет «Святогор».

Проектирование «Святогора» началось в 1913 году. 
Вначале он представлял биплан классической схемы, но с 
весьма оригинальным новшеством: размещением внутри 
фюзеляжа силовой установки, которая оборудовалась ме-
ханическим приводом на воздушные винты. Изначально 
конструктор предполагал использовать в самолете два не-
мецких двигателя «Mercedes», мощностью 300 л. с. каж-
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дый. Размещались они в районе цен-
тра тяжести самолета, в «машинном 
отделении», с расчетом на то, чтобы 
бортовые механики могли проходить 
между ними при обслуживании само-
лета в полете. 

Воздушные винты, специально 
сконструированные для биплана, 
диаметром 6,0 м вращались со ско-
ростью 300 об/мин. Такая малая ско-
рость вращения винтов позволяла 

улучшить взлетные характеристики. Шасси с колесами большого размера — перед-
ние колеса диаметром 1,5 м, задние диаметром 2,0 м — позволяли использовать 
неровный и раскисший в непогоду грунт на аэродроме.

«Святогор» проектировался как военный самолет, для чего в носовой части фю-
зеляжа предполагалось установить легкую скорострельную пушку. Конструкция 
самолета, которая в основном состояла из дерева, являлась исключительно проду-
манной для получения минимального возможного веса при достаточно необходи-
мой прочности. Фактически везде использовались пустотелые коробчатые балки 
и облегченные элементы. Четырехгранные сечения использовались в фюзеляже, в 
местах усиления использовалась фанерная обшивка, остальные же участки обши-
вались полотном. 

Большие сомнения вызывали высокие расчетные характеристики самолета. Од-
нако конструктор заявил, что аппарат способен пролететь без посадки расстояние 
между Варшавой и Парижем. Техническая комиссия Особого комитета Воздухо-
плавательного отдела признала реальность проекта, возможность его осуществле-
ния и рекомендовала самолет к постройке.

Летом 1914 года, когда началась война, финансировать постройку самолета 
взялся богатый польский помещик М. Млынский. Самолет начали изготавливать в 
декабре 1914 года, и 22 июня 1915 года он был собран. В условиях войны получить 
запланированные двигатели «Mercedes» мощностью 300 л. с. не представлялось 
возможным. В январе 1916 года предпринята попытка поставить на «Святогор» 
двигатели «Renault» мощностью 220 л. с. В этот период развитие работ по само-
лету затормозилось из-за недостатка средств. Дальнейшая судьба самолета стано-
вилась не вполне определенной, так как масса самолета возросла и допускалось, 
что нынешних двигателей будет недостаточно. В этих условиях было решено про-
вести экспертизу «по рассмотрению аэродинамических расчетов аэроплана Слеса-
рева, которую поручили московскому профессору Н. Е. Жуковскому. Была создана 
комиссия. В результате тщательного исследования, согласно протоколу от 11 мая 
1916 года, «окончание постройки аппарата Слесарева является желательным».

Еще до получения положительного заключения комиссии Н. Е. Жуковского, 
Слесарев сумел найти дополнительные средства, благодаря чему закончил монтаж 
силовой установки, и в марте 1916 года самолет был выведен на аэродром. Испыта-
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ния на земле выявили недостатки жесткой передачи крутящих усилий от двигате-
лей на воздушные винты. В начале 1921 года В. А. Слесарев погиб в бытовой ссоре, 
поэтому дальше самолетом занимались другие лица. После смерти Слесарева инте-
рес к «Святогору» угас, и в 1923 году самолет разобрали.

Об этом можно почитать
1.	Карпова Л. И. История воздухоплавания и авиации в России: учеб. пособие. – М.: 
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187. ГИДРОСАМОЛЕТ (1913 г.)
Дмитрий Павлович Григорович (1883–1938 гг.) — российский и советский 

авиаконструктор, специалист по гидросамолетам. Родился 6 февраля 1883 года в 
Киеве. Его отец, Павел Дмитриевич, рабочий сахарного завода, затем служащий 
интендантства военного ведомства. Мать, Ядвига Константиновна, дочь земского 
врача. Дмитрий Павлович окончил в 1909 году Киевский политехнический инсти-
тут. Далее год учился в институте в Льеже. После окончания учебы переехал в Пе-
тербург и занялся журналистикой. С 1912 года работал техническим директором 
завода «Первого Российского товарищества воздухоплавания С. С. Щетинин и К».

В 1913 году Григорович сконструировал гидросамолет «М-1». Это событие 
имело случайный характер. Летчик летающей лодки «Donnet-Leveque» («Доннэ-
Левек») Александров разбил аппарат, закупленный во Франции для эксплуатации 
морской авиацией Балтийского моря. Во избежание наказании Александров за по-
мощью в ремонте самолета обратился на Русско-Балтийский вагонный завод, за-
вод Лебедева, но везде запрашивали высокую плату, что было невозможным для 
морского летчика. Однако на заводе Щетинина, по совету заведующего чертежным 
бюро Андрея Николаевича Седельникова, согласились отремонтировать самолет 

бесплатно, но с условием использования информации о 
конструкции летательного аппарата для своих дальнейших 
разработок.

Самолет восстановили, но со своими коррективами. 
Носовая часть лодки была полностью разрушена, что 
сделало ее более килеватой, корпус стал на один метр ко-
роче, днище на редане — вогнутым, за реданом — слабо 
килеватым, высота редана по бортам была около 200 мм, 
по оси — 80 мм. Также изменили профиль крыльев, но их 
общая площадь была сохранена. 

Дмитрий Павлович Григорович внес существенные 
изменения в первоначальную конструкцию французско-
го самолета «Доннэ-Левек». Французский гидросамолет 
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представлял собой трехместный 
одномоторный двухстоечный би-
план с плоскодонным корпусом, 
размах верхнего крыла составлял 
10,50 м. С изменениями это была 
гибридная модель с расположенны-
ми тандемом сиденьями для двух 
пилотов и максимальным размахом 
крыла 9,50 м. Сборка всех деталей 
осуществлялась шурупами из жел-
той меди, а весь корпус делился на 
шесть водонепроницаемых отсеков, 
из которых второй и третий были кабинами для пилота и пассажира. Внутри лод-
ка покрывалась смолой, а сиденья экипажа красились в серый цвет. Лонжероны 
крыльев делались из липы или сосны, корневые коробчатые нервюры — из ясеня, 
промежуточные нервюры — из липы. Стойки коробки крыльев цельные, изготов-
ленные из американской сосны. Крылья обтягивались льняным полотном, как и 
стабилизатор полукруглой формы с остовом из ясеня, овальных очертаний киль и 
все поверхности управления: два элерона, руль глубины и руль поворота. Полотно 
три раза покрывали составом «Новавиа 1». Мотор «Гном» оснащался самопуском 
(с магнето «Бош») и пропеллером «Шовьер» диаметром около 2,60 м. Для обеспе-
чения работы двигателя на аппарате устанавливались два топливных 50-литровых 
бака внутри корпуса, один топливный 20-литровый расходный бак у силового агре-
гата и 35-литровый масляный резервуар, сделанные из латуни толщиной 0,7 мм. 
Размах верхнего крыла значительно превосходил размах нижнего, а потому концы 
несущих плоскостей соединялись стойками-подкосами. Коробка крыльев монтиро-
валась над корпусом с зазором около 150 мм. 
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