Тема: Зарождение авиации в России
1) Первые Российские летчики
2) Конструкторы дирижаблей и аэропланов
3) Создание ранцевого парашюта Г.Е. Котельникова


К концу 1911 года русское военное ведомство имело в своём распоряжении около 50 подготовленных лётчиков, что дало возможность приступить к формированию первых авиационных отрядов.
Темпы выпуска авиационных кадров нарастали. Так, если в 1911 году Гатчинская и Севастопольская школы вместе подготовили 41 пилота, то в 1912году-101. К концу 1913 года в России служили 211 военных лётчиков. Из них было 36рядовых, а остальные имели офицерские звания.
Первые летчики, заложившие основы российской лётной школы, по праву считаются в истории отечественной авиации героями. Мы помним их имена и склоняем голову перед их заслугами. Особое место среди первых по-праву принадлежало уроженцу Смоленщины лётчику международного класса Михаилу Никифоровичу Ефимову (1881-1919). Мечтая о полётах, но, не имея на это средств, он уехал в Париж за счёт кабального контракта с одесским банкиром И.С. Ксидиасом, чтобы научиться летать. 
Став учеником знаменитого уже авиаконструктора и лётчика- рекордсмена Франции Анри Фармана, Ефимов первым поднял в небо его самолёт Фарман-IV``А.Фарман поручил ему обучение пилотажу французских офицеров. Вернувшись в Россию, Ефимов в марте 1910 года успешно продемонстрировал своё мастерство в Одессе и даже летал там с пассажирами. Он одним из первых совершил ночные полёты. Как инструктору Севастопольской военной авиашколы ему было пожаловано звание почётного гражданина города самим императором Николаем II.
 Ефимов успешно выполнял боевые задания в годы первой мировой войны и стал полным георгиевским кавалерам, заслужил звание прапорщика. Впоследствии работал флагманским лётчиком при комиссаре гидроавиации России. Жизнь этого замечательного пилота трагически оборвалась в 1919 году в Одессе. Он был расстрелян белогвардейцами. Его именем названа улица в Одессе, установлены мемориальные доски.
Известный русский лётчик Попов Николай Евграфович (1878-1929). По профессии был журналистом. Работал в фирме «Ариэль» по эксплуатации и продаже самолётов «Райт», изготавливаемых во Франции. Летать научился самостоятельно. В апреле 1910 года аэроклуб Франции вручил Попову- второму (после М.Н.Ефимова) русскому, освоившему аэроплан во Франции, - диплом пилота-авиатора. Весной 1910 года совершил ряд смелых полётов на авиационном празднике в Канне, в том числе над морем. Успешно летал во время Международной авиационной недели в мае 1910 года в Петербурге. В июне 1910 года он попал в тяжёлую авиакатастрофу и вскоре после этого уехал лечиться за границу. Им написана книга «Война и лет воинов», в которой обоснована роль авиации в войне и необходимость создания в России мощного воздушного флота.
 В 1912 году книга была издана в Москве. В период относительного улучшения здоровья с декабря 1916г. до конца первой мировой войны Попов служил рулевым на дирижабле французских ВВС; жил в Канне (Франция). Неизлечимая болезнь привела его к суициду.
Уточкин Сергей Исаевич (1876-1916) был не только лётчиком, но и конструктором. В 1909 году построил моноплан по схеме и конструкции близкий к «Блерио». В апреле 1910 г. сдал экзамен на звание пилота-авиатора в Одесском аэроклубе и получил пилотский диплом №5.
Уточкин первым показал полёт самолёта во многих городах России. Его публичные полёты способствовали популяризации достижений авиации. Осенью 1910 года Уточкин завершил постройку собственного биплана, выполненного по схеме «Фарман». В 1911г. лётчик совершал на своём аэроплане показательные полёты не только в России, но и за границей.
В июле 1911г. С.И.Уточкин получил во время одного из полётов серьёзную травму: надлом черепной коробки. Сильные головные боли, нервное переутомление, злоупотребление болеутоляющими лекарствами, содержавшими наркотики, привели талантливого лётчика в августе 1913 года к психическому заболеванию. Ему пришлось лечиться почти год.
В начале первой мировой войны его произвели в прапорщики и зачислили в автомобильно—авиационную дружину, стоящую в Лигово под Петроградом. Осенью 1915г. во время одного из полётов Уточкин простудился и заболел воспалением лёгких. Летная деятельность была окончательно прервана. Уточкин скончался в полном забвении и одиночестве в январе 1916г.
Васильев Александр Алексеевич (1881-1918). По профессии был юристом пилотированию учился во Франции, где окончил школу Блерио. Обладая высоким мастерством пилотирования, Васильев в течении нескольких лет совершал публичные полёты, популяризируя успехи авиации. Занимал призовые места на авиационных состязаниях. Одним из первых освоил петли Нестерова и другие фигуры высшего пилотажа. В декабре 1910 года совершил беспосадочный перелёт Елисаветполь - Тифлис (200 км). Наибольшую популярность Васильеву принесла его победа в групповом перелёте Петербург-Москва (725 км), организованном Всероссийским аэроклубом в 1911г. Из девяти участников перелёта, среди которых были такие известные лётчики, как Н.Д.Костин, М.Г. Лерхе, С.И.Уточкин, Г.В.Янковский, долетел до Москвы только Васильев. С самого начала первой мировой войны талантливый авиатор ушёл добровольцем на фронт и принимал участие в боевых действиях в качестве лётчика-охотника. 23 августа 1914 года, выполняя разведывательный полёт, Васильев, из-за повреждения мотора осколками снаряда, сделал вынужденную посадку в районе Львова и попал в плен к австрийцам. После неудавшегося побега был заключён в лагерь строгого режима. В плену он умер.
Арцеулов Константин Константинович (1891-1980) окончив в сентябре 1911 г. авиационную школу Первого российского товарищества воздухоплавания «Гамаюн», работал лётчиком-инструктором. В 1912 году его призвали на военную службу в кавалерию. В начале 1915 года ему удалось перевестись в авиацию. Арцеулов был командирован в Севастопольскую школу авиации (на реке Каче), где сдал экзамен на звание военного лётчика. В начале июня 1916 года совместно с Е.Н. Крутенем провёл на московском заводе «Дукс» испытания отечественного истребителя «Москва». Принимал участие в боевых действиях в составе 8-го авиационного отряда истребителей. Находясь в действующей армии немногим более года, совершил свыше 210 боевых вылетов. За мужество и отвагу Арцеулов был удостоен пяти воинских орденов. Управление воздушным флотом (Увофлот) назначило Арцеулова обучающим офицером класса истребителей в Качинскую школу, где вскоре он стал начальником истребительского отделения.
В то время считалось, что самолет, оказавшись в штопоре, не может выйти из него. Идея выхода из штопора родилась у Арцеулова. 24 сентября 1916 года на самолёте «НьюпорXX» он продемонстрировал выход из штопора. Лётчик обучал выходу из штопора своих сослуживцев. В октябре 1916 года штопор был введён в программу обучения истребительного отделения Качинской школы.
Арцеулов К.К. долгие годы работал в гражданской авиации, был одним из организаторов советского планеризма.
Основоположник высшего пилотажа Нестеров Пётр Николаевич (1887-1914) был артиллерийским офицером, но увлёкся авиацией. В марте 1913г. он окончил авиационный отдел петербургской офицерской воздухоплавательной школы и получил звание военного лётчика.
Уже в период обучения в школе у Нестерова сложился собственные взгляды на маневренные возможности самолётов. Он смело выполнял крутые развороты, глубокие виражи и спирали, хотя официальная инструкция запрещала крены более 10 градусов. В этот период у него появилась мысль о возможности выполнения «мёртвой петли». Вокруг Нестерова постепенно сложилась первая в мире школа лётчиков, освоившая правильную технику пилотирования на виражах и постепенно распространившая её по всей России. Нестеров П.Н. после ряда теоретических расчётов и специальных полётов впервые в мире выполнил в конце августа 1913 года «мёртвую петлю»- пилотажную фигуру, которая впоследствии получила название петли Нестерова. 
Этим подвигом он положил начало высшему пилотажу в России. Экспериментируя, летчик доказал, что самолёт, обладающий естественной устойчивостью, при правильном управлении может выйти из любого положения в нормальный полёт. Киевское общество воздухоплавания, отмечая выполнение петли как крупный вклад в науку, удостоило Нестерова золотой медали за «первое в мире удачное решение, с риском, для жизни, вопроса об управлении аэропланами при вертикальных кренах».
В начале первой мировой войны, в конце августа 1914 года Нестеров впервые в истории мировой авиации таранным ударом своего «Морана» сбил вражеский самолёт «Альбатрос». Это произошло недалеко от украинского города Жолкева. Отважный лётчик погиб. Нестеров был похоронен в Киеве на Аскольдовой могиле. Только через полтора года император Николай II подписал указ о посмертной награде героя орденом.
В память о выдающемся русском лётчике в Москве и ряде других городов его именем нзаваны улицы. Город Жолкев переименован в город Нестеров. А на месте, где прервался последний полёт героя, сооружён мемориал. Международная авиационная федерация учредила специальный переходящий приз для победителя первенства мира по высшему пилотажу - кубок имени П.Н.Нестерова. В 1986г. имени П.Н.Нестерова была названа одна из вновь открытых малых планет.
Нагурский Ян Иосифович (1888-1976) вошёл в историю авиации как первый полярный лётчик. Не прерывая обучения в Морском инженерном училище, он окончил авиационную школу Всероссийского аэроклуба в марте 1913 года, а осенью того же года – Петербургскую офицерскую воздухоплавательную школу и получил удостоверение военного лётчика. После окончания училища служил в Главном гидрографическом управлении. Когда в управлении началась организация спасательных отрядов для поисков пропавших арктических экспедиций Г.Л.Брусилова, Г.Я.Седова В.А. Русанова, ему предложили принять участие в экспедиции в качестве лётчика. В 1914 году лётчик совершил на гидросамолёте «Фарман» пять полётов с Новой Земли, во время которых достиг на севере Баренцевых островов и удалялся к северо-западу от побережья на 100км. Нагурский находился в воздухе 11ч 30 мин. И прошёл около 1100 км. Это были первые в мире полёты на самолёте в Арктике.
Во время первой мировой войны Нагурский служил в авиации Балтийского флота. Его назначили командиром авиационного отряда. Нагурский выполнил более ста боевых вылетов и был награждён пятью орденами. 30 сентября 1916 года вписал ещё одну страницу в истории авиации, впервые выполнив петлю Нестерова на гидросамолёте М-9 конструкции Д.П. Григоровича, подтвердив высокие лётные качества этой машины.
В июне 1918 года уехал в Польшу. В 1956г. по приглашению Главсевморпути посетил нашу страну. Нагурский – автор книг «Первый на Арктикой», «Над пылающей Балтикой». Правительство ПНР наградило его орденом Возрождения Польши. На Земле Франца-Иосифа именем лётчика названа полярная станция. Последние дни своей жизни Нагурский провёл в Варшаве.
В 1911г. Всероссийский аэроклуб выдал пилотские дипломы женщинам: Л.В.Зверевой, Е.В. Анатра, Л.А. Голанчиковой. Они вписали новые страницы истории российской авиации как первые женщины- лётчицы.
Первая русская женщина-авиатор Лидия Виссарионовна Зверева (1890-1916) родилась в семье известного героя русско-турецкой войны 1877-1878 гг. Виссариона Ивановича Зверева. Окончив Московский институт благородных девиц, она в 1910 г. переехала в Петербург. С 18 июня 1911 года Зверева начала обучаться а авиационной школе Первого российского товарищества воздухоплавания «Гамаюн» в Гатчине. Через десять дней она впервые поднялась в воздух на «Фармане» с инструктором В.В. Слюсаренко. Летать приходилось мало и с большими перерывами. 
Школа располагала только одним учебным аэропланом. В августе инструктор П.В. Евсюков отпустил Звереву в самостоятельный полет. Впоследствии известный летчик и ее соученик по авиашколе К. Арцеулов вспоминал: «Зверева летала смело и расчетливо. Я помню, как все обращали внимание на смелые мастерские полеты ее, в том числе и высотные, а ведь в то время не все даже опытные летчики рисковали подниматься на большую высоту». 22 августа 1911 года Лидия Виссарионовна сдала экзамен и Всероссийский аэроклуб вручил ей диплом пилота- авиатора № 31. С этого момента она вошла в историю, став первой в нашей стране женщиной-летчицей. Зверевой пришлось столкнуться со многими проблемами. Петербургский аэроклуб установил для нее такой высокий страховой залог, что она не смогла принять участие в Царскосельских соревнованиях. На соревнованиях в Гатчине, когда самолет Зверевой уже был готов к вылету, кто-то подсыпал в мотор железные опилки. В октябре 1911 года Лидия Виссарионовна совершила турне по Кавказу. Ее демонстрационные полеты пользовались большим успехом у публики. Вернувшись в Петербург, Зверева заключила новый контракт. Очередное ее выступление должно было состояться в Риге 14 апреля 1912 года. Накануне, еще в поезде, у летчицы поднялась температура. Врачи обнаружили воспаление легких, но по настоянию самой Зверевой отменять гастроли не стали. В результате во время выступлений в Риге самолет разбился при посадке. Отважная летчица получила серьезные травмы. Вскоре она стала женой В.В. Слюсаренко. В апреле 1913 года они открыли собственное дело - авиашколы и мастерские в Риге. Супруги сами обучали учеников полетам и испытывали самолеты на поле завода «Мотор» в Зассенгофе под Ригой.
О другой бесстрашной женщине-летчице Евдокии Анатра сохранилось мало сведений. Она приходилась родственницей известному одесскому промышленнику и пионеру авиации Артуру Артуровичу Анатре. Проходила обучение в летной школе в Гатчине и получила свой диплом авиатора (за № 54) 3 октября 1911 г.
Первая русская летчица-испытательница Любовь Александровна Галанчикова (1890-1961 г.) в юности приобрела популярность как актриса, выступавшая под сценическим псевдонимом Молли. Посмотрев показательные полеты Ефимова, Попова и Уточкина, она увлеклась и поступила в гатчинскую авиашколу Всероссийского аэроклуба. Как и ее предшественницы Зверева и Анатра, Любовь Галанчикова прошла курс тренировочных полетов на биплане «Генри Фарман» и 9 октября 1911 гола получила диплом за № 56. Она продолжила свою артистическую карьеру, но уже на воздушной сцене, участвуя в авиашоу. В 1912 г. Галанчикова уехала в Германию, где познакомилась с голландцем Энтони Фоккером и на аэроплане его конструкции установила рекорд высоты полета среди женщин. Вместе с французом Леоном Летардом она совершила перелет Берлин- Париж и уже во Франции продолжила свои воздушные выступления на монопланах «Моран» и «Ньюпор».
В начале первой мировой войны Галанчикова вернулась в Россию. Она передала свой «Вуазен» в царскую армию и на некоторое время отошла от летного дела. Однако небо манило отважную летчицу и она стала проводить испытательные полеты аэропланов, выпускаемых фабрикой Ф.Ф. Терещенко. Испытания проводились в поселке Червонное: в 140 км юго-западнее Киева. После Октябрьской революции 1917 г. Галанчикова вступила в тренировочную эскадрилью Красной Армии. Она совершила несколько боевых полетов, но основное время работала инструктором, осуществляя подготовку красноармейцев-пилотов. После окончания Гражданской войны Галанчикова эмигрировала сначала в Германию, затем в США. В Нью-Йорке она некоторое время работала шофером и там же скончалась в 1961 г.
В продолжение темы, поднятой сотрудником Ansar02 в его серии статей Самую малость другое дирижаблестроение – выкладываю материал о том, как обстояли дела в отечественной настоящей истории…
УПРАВЛЯЕМОЕ ВОЗДУХОПЛАВАНИЕ В Российской Федерации В 1904-1908 гг.
В начале XX столетия были созданы первые фактически пригодные управляемые аэростаты — твёрдые (Цеппелин), полужесткие (Лебоди) и мягкие (Парсеваль).
Передовые государства Европы поспешили применять это новое оружие в армиях. Армия Франции уже в 1900—1906 гг. имела управляемый аэростат братьев Лебоди, выстроенный по проекту инженера Жюллио [1]. Особенно успешным был аэростат братьев Лебоди «Patrie», принятый армейским ведомством Франции в 1907 г. Аэростат покрыл путь из Парижа в Верден (около 280 км) за 7,5 часов, достигнув высоты 1400 м. не меньше интенсивная работа по сооружению дирижаблей велась в Англии и Германии.

В конце 1907 г. передовые государства Европы владели аэростатами.
Русское военное ведомство продолжительно не желало признать данный новый вид оружия и не имело ни одного дирижабля. Уже на протяжении русско-японской войны с фронта поступал запрос на дирижабли.
Лишь в 1906 г. глава Главного инженерного управления, докладывая министру обороны о необходимости иметь на вооружении дирижабли, подчеркивал, что «армии, снабженные подобными аппаратами, будут владеть могущественным средством для производства рекогносцировок и смогут нанести тяжелый моральный ущерб армиям, не имеющим таковых средств».
В 1906 г. Основное инженерное управление намечало купить десять управляемых аэростатов. Но в то время, когда дело дошло до приобретения дирижаблей, то нужных средств не сумели отыскать.
Командированный в 1906 г. во Францию к братьям Лебоди доктор наук Федоров пробовал уговорить главного конструктора компании инженера Жюллио перейти на русскую работу, но, как гласило разъяснение Главного инженерного управления, «…ввиду огромной запрошенной им суммы в 1 000 000 руб. единовременно и 100 000 руб. ежегодного жалования переговоры эти были прекращены».
Лишь в 1907 г., в то время, когда стало очевидным, как Российская Федерация отстала в этом деле от заграницы, Основное инженерное управление снова задумалось над этим вопросом. Назревавшая война на балканском полуострове, возможность войны с Турцией и Германией вынудили военное министерство ускорить снабжение армии дирижаблями.

ПОСТРОЙКА УПРАВЛЯЕМОГО АЭРОСТАТА «КРЕЧЕТ» (1907—1910 гг.)
8 февраля 1907 г. глава Главного инженерного управления генерал Вернандер издал приказ, в котором внес предложение образовать рабочую группу под руководством генерала Н.Л. Кирпичева 2-го «…для производства предварительных опытов и материалов и исследований принадлежностей для постройки управляемого аэростата, и для составления, по итогам опытов, окончательного проекта для того чтобы аэростата».
В качестве примера было предложено забрать французский дирижабль «Patrie». В состав рабочей группы были назначены: генерал Кованько, полковник Федоров, полковник Семковский, полковник капитан и Найденов Утешев. Позднее в состав рабочей группы ввели капитана Немченко.
Приказом было предложено «комиссии данной срочно приступить к работам, каковые и закончить вероятно в непродолжительном времени не позднее финиша этого года».
Перед рабочей группой была поставлена достаточно тяжёлая задача. Как признавали позднее в армейском министерстве, никто из участников рабочей группы, не считая полковника Федорова, ни разу не видал управляемого аэростата. Проект дирижабля самостоятельно составили выделенные для этого из состава рабочей группы Утешев, Немченко, Антонов, причем в базу проекта была положена конструкция уже выстроенного во Франции управляемого аэростата «Patrie» (братьев Лебоди) полужесткой совокупности.
Количество аэростата запроектировали в 4073 м³ при двух моторах мощностью по 50 л.с. любой.
Но конструкция дирижабля, спроектированного рабочей группой, была существенно идеальнее, чем «Patrie». Учтя германский опыт постройки полужесткого дирижабля «Gross», рабочая группа отказалась от матерчатого ветрореза спереди, что разрешило уменьшить неспециализированную массу дирижабля. Гондола была спроектирована громадных размеров и без нижнего опорного пилона, принятого для аэростатов Лебоди. Таковой пилон справедливо признали излишним и мешающим управлению аэростатом.
Винты расположили выше, чем в аэростате Лебоди. Вместо оперения с твёрдым каркасом были установлены два горизонтальных каплевидных стабилизатора из прорезиненной ткани, сообщавшихся с внутренностью оболочки. Горизонтальная стабилизация обеспечивалась «стрелой», которую Н.Е. Жуковский вычислял крайне важным добавлением к аэростату, поскольку «…эта стрела держит в себе руль, и благодаря имеющемуся шарниру возможно руль немного поднять либо опустить, создавая соответствующие натяжения тросов».
Устройство матерчатых и полых стабилизаторов устранило кроме этого недочёт конструкции, заключавшийся в размещении довольно тяжелых элементов на самой корме оболочки.
В свое время Н.Е. Жуковский, разбирая теорию дирижабля, писал: «…у нас, в Российской Федерации, строили такие дирижабли, имеются фотографии и картинки, а детальных чертежей нет». Сейчас удалось отыскать и чертежи первых русских дирижаблей.
По этим чертежам с маленькими трансформациями и строился управляемый аэростат «Кречет».
Сначала была выстроена громадная модель аэростата количеством 300 м³. По данной модели были изучены подвески пришивки платформы и способы поясов и гондолы.
Спроектированный дирижабль должен был поднимать пять аэронавтов на высоту около 1 1/2 км, иметь скорость полета 6–8 и продолжительность часов 40–45 км/ч.
В июне 1908 г. приступили к постройке «Кречета», причем количество оболочки увеличили до 5750 м³. Еще раньше заводу Лесснера в Санкт-Петербург заказали два бензиновых двигателя мощностью по 50 л.с. и массой не более пяти килограмм на 1 л.с. (не считая массы радиатора и воды для охлаждения).
Завод Лесснера спроектировал и выстроил четырехцилиндровый двигатель мощностью 50 л.с. Но «…на опробовании данный мотор трудился исправно 2 часа без перерыва… после этого обнаружилось сильное разогревание масла, благодаря чего случилась порча картера»
— так гласил отчет Главного инженерного управления об опробовании двигателя.
Время шло, а завод Лесснера никак не имел возможности совладать с постройкой двигателя. Было нужно заказать два двигателя автомобильного типа заводу Панар-Левассор (Франция), каковые готовься лишь к октябрю 1908 г. Для приемки двигателей во Францию были командированы Утешев и Немченко. Оказалось, что двигатели развивают мощность по 85 л.с., т. е. в два раза больше расчетной.
Громадная масса приобретённых двигателей автомобильного типа стала причиной повышение количества оболочки практически до 6000 м³.
Оболочку аэростата удалось изготовить на заводе «Треугольник». Столичный завод «Дукс» выстроил гондолу и платформу. Четырехлопастные ореховые пропеллеры были изготовлены в Санкт-Петербурге Первым русским товариществом воздухоплавания.
Передача к винтам и установка мотора в гондоле были выполнены заводом И.А. Семенова (под управлением армейских инженеров).
В один момент Ижорский и содовый фабрики Южно-Русского общества были привлечены для нагнетания и добывания водорода его в железные трубы.
Во Франции приобрели в качестве примера складной эллинг Ванимана. Производство постоянных и переносных эллингов освоили на Путиловском заводе и на заводе Рудзского, а для сборки аэростата в Учебном воздухоплавательном парке организовали особую мастерскую.
Постройка «Кречета» была окончена 17 июля 1909 г. (т. е. продолжалась 11 мес. По многим причинам опробования дирижабля было нужно отложить до лета 1910 г.
Аэростат был наполнен водородом в эллинге Учебного воздухоплавательного парка, реорганизованного к этому времени в Офицерскую воздухоплавательную школу. Наполнение производилось из труб, в которых водород был сжат до 175 кгс/см?. Трубы присоединялись к коллектору, снабженному редукционными клапанами.
29 июля 1910 г. «Кречет» вывели из эллинга и подготовили к полету, а 30 июля в 8 час. 19 мин. утра «Кречет» совершил собственный первый полет.
Дирижабль Кречет
 сдаче на вооружение в 9-ю воздухоплавательную роту. Рабочая группа, выслушав доклад капитана Немченко об опробованиях аэростата «Кречет», постановила: «1. Опробования аэростата «Кречет» направляться признать законченными.
Аэростат сделал шесть полетов длительностью в сумме около 4 час., причем развил скорость (по анемометру) до 12 м в секунду при 800 оборотах мотора (полное число 950 оборотов). Управляемость аэростата достигнута в полной мере удовлетворительная как по высоте, так и в горизонтальном направлении. Оболочка держит газ прекрасно, теряя в день около 50—60 м³ (около 1 %), стрела и Платформа были достаточно прочными, что много раз подтверждалось при падении внутреннего давления в оболочке до 0 мм, кроме того при утрата в эллинге до 800 м³ газа (случайное открывание клапана), причем ни стрела, ни платформа не погнулись. Аэростат в полной мере удовлетворяет поставленным при проектировании условиям.
Благодаря этого рабочая группа полагала бы вероятным, при благоприятной погоды, сейчас же приступить к сдаче аэростата «Кречет» 9-й воздухоплавательной роте».
Дирижабль «Кречет» сдали на вооружение в 9-ю воздухоплавательную роту, пребывавшую в Риге. Капитаном корабля прописали военного воздухоплавателя Ковалевского.
«Кречет» первенствовал выстроенным в Российской Федерации дирижаблем, принятым на вооружение русской армии.
Потом, вместе с удачами зенитной артиллерии, росли требования к высотности дирижаблей. В соответствии с этим и были даны заказы на дирижабли русским фабрикам. Подробно созданный опыт и проект постройки «Кречета» в значительной мере облегчали задачу. По признанию Главного инженерного управления,
«проект данный служил после этого руководящим основанием при проектировании последовательности аэростатов, выстроенных в Российской Федерации».
Большая часть выстроенных в Российской Федерации дирижаблей — нежесткие дирижабли с долгой гондолой (ренаровский тип). К этому типу относятся «Ястреб», «Голубь», «Альбатрос» и «Сокол». Лишь «Кобчик» был полужестким, причем снаружи он напоминал дирижабли итальянского конструктора Форланини.
Дирижабль Голубь
Дирижабль Сокол
Полужёсткий дирижабль Кобчик
В Российской Федерации не было особого дирижабельного завода, не смотря на то, что вопрос о постройке для того чтобы завода и ставился много раз перед правительством. В частности, об этом велись переговоры с правлением Российско-Американской резиновой мануфактуры.
Но особого завода выстроить в Российской Федерации не сумели, и все заказы на дирижабли делали привлеченные к этому делу фабрики, в числе которых был столичный завод «Дукс», Ижорский завод и др.
ДИРИЖАБЛЬ «АЛЬБАТРОС»
Данный дирижабль был спроектирован конструкторами Б.В. Голубовым и Д.С. Сухоржевским по ренаровской схеме.
Воздушный корабль имел следующие главные эти: количество 9600 м³, неспециализированную длину 77 м, неспециализированную высоту 22 м, два баллонета по 1200 м³. Гондола была выполнена в виде решетчатой фермы прямоугольного сечения (1,30?1.87 м в средней части). На дирижабле были установлены два шестицилиндровых двигателя совокупности Клеман-Байяр водяного охлаждения мощностью по 150—180 л.с. любой с частотой вращения 970 об/мин. Два винта диаметром по 4,75 м, вращавшиеся со скоростью 430 об/мин, сделаны из орехового дерева.
Органы устойчивости складывались из двух киля и горизонтальных стабилизаторов. Гондола — разборная, из семи частей. Дирижабль развивал скорость до 19 м/с и мог подниматься до высоты 2000 м.
Алюминированная оболочка снабжала меньшую нагреваемость газа солнечными лучами, и маскировку дирижабля.
Дирижабль Альбатрос
По окончании первого пробного наполнения дирижабля газом на стоянке в эллинге (в деревне Сализи), разумеется, благодаря неправильного подбора «левых» и «правых» полотнищ оболочка очень сильно деформировалась и лопнула, причем газ вышел. Было нужно строить новую оболочку, по окончании чего «Альбатрос» начал работу.
На протяжении Первой Мировой 1914—1918 гг. «Альбатрос» совершил пара боевых полетов, подвергая бомбардировке германские упрочнения.
ДИРИЖАБЛЬ «ГИГАНТ»
В один момент с покупкой дирижаблей за рубежом были заказаны русским фабрикам дирижабли громадного количества. Балтийский завод дал согласие выстроить по проекту А.М. Кованько и А.И. Шабского дирижабль с четырьмя двигателями по 80 л.с. Ижорский завод, имевший уже громадную практику в дирижаблестроении, взялся выстроить дирижабль «Воздушный крейсер» количеством около 32 000 м³. Постройка этого дирижабля так и не была закончена.
Удалось выстроить и сдать в эксплуатацию уже в начале войны дирижабль конструкции Шабского «Гигант» количеством около 20 000 м³. Это дирижабль полужесткой конструкции, длиной 150 м. Оболочка его была выполнена из шелковой прорезиненной ткани, изготовленной во Франции. Три баллонета дирижабля были снабжены вентиляторами совокупности Сирокко, трудившимися от отдельных бензиновых двигателей. Твёрдый каркас «Гиганта», из цельнотянутых металлических труб размешался в оболочки (в нижней ее трети).
Долгая гондола, также из металлических труб, проходившая на протяжении всего дирижабля, была жестко связана с каркасом. Затянутая тканью гондола составляла одно целое с оболочкой дирижабля. По проекту дирижабль должен был иметь четыре восьмицилиндровых V-образных двигателя с диаметром цилиндра 145 мм и ходом поршня 175 мм.
При 1200 об/мин эти двигатели развивали мощность по 200—215 л.с.; любой двигатель весил 750 кг.
При проектировании «Гиганта» Шабский предусмотрел отдельные двигательные гондолы, что очень сильно уменьшало лобовое сопротивление дирижабля. Гондолы должны были размешаться по бокам дирижабля — по две с каждой его стороны. Но Шабскому не было нужно самому собирать «Гигант» в связи с начавшейся войной.
Дирижабль собирал армейский воздухоплаватель Липпинг, что, подсчитав совершенно верно вес отдельных частей дирижабля, заключил , что потолок окажется низким. Решили снять две задние гондолы, а две передние передвинуть ближе к основной статической вертикали, дабы расширить высоту.
Само собой разумеется, изгибающие моменты в этом случае стали совсем вторыми. Двигатели были помещены в обтекаемые капоты с отверстиями для охлаждения на протяжении полета дирижабля. Превосходно была осуществлена электротехническая часть.
В первый раз применили устройства для графической записи тяги винтов. Для «Гиганта» выстроили временный древесный эллинг около Гатчины.
Опробование дирижабля было совершено зимний период 1915 г. На маленькой высоте дирижабль очень сильно прогнулся в средней части. Благодаря этого прогиба пропеллер ударил по одной из тросовых растяжек, поддерживавших консоли моторов, в следствии чего дирижабль сложился в два раза в средней части и опустился.
Дирижабль Гигант до аварии…
… и по окончании
Рабочая группа признала «Гигант» негодным для ремонта. Его разобрали, а оболочку его применяли для постройки сферических аэростатов.
Практически сразу после этого на Ижорском заводе конструктором Б.В. инженером и Голубовым Д.С. Сухоржевским был закончен проект дирижабля «Воздушный крейсер» количеством около 32 000 м³.
Но в связи с утратой практически всех отечественных воздухоплавательных баз, каковые были находятся в пунктах, занятых уже германскими армиями, и ввиду того, что главное внимание руководства было привлечено к авиации, эти работы были прекращены, и за время войны 1914—1918 гг. больше не выстроили ни одного дирижабля.
ОРУЖИЕ РУССКИХ ДИРИЖАБЛЕЙ
Еще на протяжении постройки дирижабля «Кречет» предлагалось применять для оружия дирижаблей пулеметы, бомбы и пушки.
Дирижабль «Лебедь» снабдили особым прибором для бомбометания. «Ястреб» имел кроме этого приспособления для сбрасывания бомб.
В конце 1911 и начале 1912 гг. Основное инженерное управление выработало технические условия на вооружение громадных и малых дирижаблей.
Для разработки вопроса о оружии дирижаблей была создана 25 февраля 1912 г. особая рабочая группа в составе генерала Дроздова, полковника Соколова, военного инженера Надарова, полковника и полковника Новицкого Утешева. Рабочая группа совершила занимательные испытания стрельбы из ружья-пулемета Мадсена, причем взяла хорошие попадания в цель размерами 9?7 м с расстояния до 1500 м.
Ружьё-пулемёт Madsen
Для размещения в гондоле ружья-пулемета рабочая группа создала особую установку. Была кроме этого создана установка для пулемета Максима на хребте дирижабля «Альбатрос».
В соответствии с совершёнными опытами воздухоплавательный комитет Главного инженерного управления 25 апреля 1912 г. принял следующее ответ:
«Управляемые аэростаты малой емкости, как-то: «Лебедь», «Кречет», «Сокол» и «Беркут», вооружить винтовками-пулеметами Мадсена числом от 2 до 4 шт. (в зависимости от подъемной их силы) с 1500 патронов на каждое ружье; управляемые аэростаты громадной емкости, к примеру «Альбатрос» и «Гриф», вооружить любой двумя пулеметами Максима с 3000 патронов на любой пулемет, для чего испросить у артиллерийского ведомства ружьё пулемётов и соответственное число-пулемётов, и патронов для них».
Начиная с 15 августа 1912 г. Офицерская воздухоплавательная школа совершила испытания стрельбы с дирижаблей («Лебедь», «Ястреб», «Альбатрос»), причем стрельба из ружей-пулеметов Мадсена дала 73,8% попадания в цель с высоты 600 м.
Испытания оружия дирижаблей, и бомбометания с них непрерывно длились. С 1 сентября по 15 октября 1913 г. в Российской Федерации состоялся 1-й конкурс устройств для бомбометания [20]. На конкурсе испытывались устройства Толмачева, Сидоренко, Охтенского завода взрывчатых веществ, боеприпас завода Лесснера, и прибор компании Сташик. Опробования велись с дирижабля «Ястреб» и с аэроплана «Фарман XV».
Первая премия была присуждена Толмачеву за неавтоматический прибор, вторая — лейтенанту Сидоренко.
К началу Первой Мировой 1914—1918 гг. Российская Федерация располагала уже достаточно идеальными установками для сбрасывания бомб.
Армейские дирижабли призваны были бомбить переправы противника и узловые станции, уничтожать армейские фабрики, разрушать суда на верфях, уничтожать эллинги, сжигать угольные склады в военных гаванях, уничтожать склады в тылу соперника, бомбить морские суда и вести глубокую разведку на море. Таковы главные задачи, ставившиеся перед дирижаблями русским Главным штабом.
Напоследок настоящей главы увидим, что по неспециализированной кубатуре дирижаблей (63 080 м³) Российская Федерация к 1 января 1914 г. занимала четвертое место в мире. Первое место принадлежало Германии (244 100 м³), второе — Франции (116 600 м³), третье — Италии (71 265 м³). Так, Российская Федерация опередила в данной области Англию, Японию и Австрию.
За пятилетие (1908—1913) в Российской империи было выстроено семь дирижаблей и куплено за рубежом восемь дирижаблей.
Главным итогом этого периода было создание квалифицированных кадров воздухоплавателей и конструкторов.
КРАТКИЕ ВЫВОДЫ
[bookmark: _GoBack]1908—1914 гг. были периодом создания в Российской Федерации отечественного воздушного флота. Но Российская Федерация существенно отстала от других государств в строительных работах дирижаблей. Впредь до начала войны 1914—1918 гг. России не удалось догнать Италию, Францию и Германию в области дирижаблестроения. В этом сказалась техническая отсталость России. Ни один русский завод не имел возможности строить достаточно легкие и качественные двигатели для дирижаблей — их приходилось ввозить из зарубежа.
Большая часть дирижаблей кроме этого было приобретено за рубежом.
В случае если разглядывать конструктивные изюминки всех строившихся в Российской Федерации дирижаблей мягкой совокупности, то их возможно классифицировать по следующим главным показателям:
1. Оболочка довольно удлиненная. Удлинение большей частью колебалось в пределах 5,5—6,5.
2. Не обтекаемая обтянутая тканью гондола, протяженность которой составляла более половины длины дирижабля. По сторонам гондолы и выше ее большое количество выступающих частей (время от времени кроме того моторные радиаторы ставились над гондолой, перпендикулярно ее предельной оси).
3. Подвеска при помощи пояса из прочной материи, идущего на протяжении всей оболочки от носа к корме. На этом поясе имелась сложная совокупность «гусиных лапок», к каким крепились подвесные тросы гондолы.
4. Винты, расположенные на консолях по бокам гондолы, либо один громадный винт, помещенный на носу. Для передачи мощности от двигателя к винтам требовались трансмиссии (цепи Галля либо карданные валы).
5. Воздушные баллонеты обслуживались особенным вентилятором, установленным в гондоле и приводимым в воздействие либо от главных двигателей дирижабля, либо от особого (маломощного). Вверх, к нижней поверхности оболочки, шел матерчатый шланг для подачи воздуха в баллонеты.
6. Носового усиления (легкого каркаса из древесных либо железных элементов, образующих как бы купол на носовой части оболочки) у дирижаблей не было.
Эти конструктивные изюминки русских дирижаблей того времени очень увеличивали лобовое сопротивление, и утяжеляли и усложняли механическую часть.
Дирижаблей твёрдой конструкции, о преимуществах которых из опытов Цеппелина было уже обширно известно, в Российской Федерации не строили. В Генштабе думали, что дирижабли должны владеть «легкостью перевозки» в разобранном виде, дабы следовать за армиями. Защитники данной точки зрения не учитывали, что твёрдый дирижабль, владея намного большим радиусом действия, может самостоятельно перелетать в заданное место и не испытывает недостаток в выдвинутых практически к самой границе передовых базах.
Первый выстроенный в Российской Федерации дирижабль «Кречет» был громадной победой военных воздухоплавателей и русских конструкторов. Действительно, благодаря затяжки с постройкой «Кречет» к моменту начала эксплуатации был уже устаревшим. Но постройка «Кречета» послужила хорошей школой для инженеров и русских воздухоплавателей.
В соответствии с требованиями русского Генштаба в Российской Федерации строились дирижабли для ближней и дальней разведки. Требования, предъявлявшиеся к дирижаблям армейского назначения (малым) и крепостным (громадного количества), в известной мере определялись удачами артиллерии.
Незадолго до Первой Мировой в Российской Федерации были достаточно рабочие и квалифицированные конструкторы, талантливые проектировать и строить передовые по тому времени воздушные суда.
Русская наука заложила основательный фундамент для успеха дирижаблей и одновременно с этим стимулировало предстоящее развитие уникальные конструкции корабля Костовича и цельнометаллического дирижабля Циолковского. Но отдельные заводы и военное министерство предпочитали придерживаться тех образцов нежестких дирижаблей, каковые были созданы во Франции и в первый раз строились в Российской Федерации.
Действительно, русские конструкторы внесли и в эти вопросы много нового и увлекательного, они вышли уже из стадии ученичества и сумели создать в полной мере уникальные и передовые конструкции отечественных дирижаблей. Лишь один из них, в частности «Гигант» количеством в 20 000 м³, был достроен. «Гигант» был во всех отношениях занимательнейшей конструкцией. Авария корабля случилась не по вине его конструктора.
Развитие самолетостроения в известной степени снизило роль дирижаблей и одновременно с этим стимулировало предстоящее развитие дирижаблестроения. Скорость и потолок дирижаблей существенно выросли, и оружие их усилилось. Преимущество дирижабля перед аэропланом на данной ступени развития заключалось в большем большей грузоподъёмности и радиусе действия, и к началу всемирный войны дирижабли помогали уже не только для разведки, но и для бомбардирования.
Но стремительные удачи аэроплана и в особенности создание самолетов-бомбардировщиков не так долго осталось ждать оттеснили дирижабли на второй план.



            Глеб Евгеньевич Котельников родился (18) 30 января 1872 года в Петербурге в семье профессора механики и высшей математики. Окончил Киевское военное училище (1894). В 1910 году Котельников под впечатлением от гибели лётчика Л. М. Мациевича занялся разработкой парашюта. До этого лётчики спасались с помощью длинных сложенных «зонтов», закреплённых на самолёте. Их конструкция была очень ненадёжна, к тому же они сильно увеличивали вес самолёта. Поэтому использовали их крайне редко.
Парашют РК-1 (русский, Котельникова, модель первая) имел круглую форму, укладывался в металлический ранец, расположенный на лётчике при помощи подвесной системы; причём конструктивно человек прикреплялся к парашюту в двух точках. На дне ранца под куполом располагались пружины, которые выбрасывали купол в поток, после того как прыгающий выдергивал вытяжное кольцо.
Главное инженерное управление русской армии не приняло его в производство из-за опасений начальника российских воздушных сил, великого князя Александра Михайловича, что при малейшей неисправности авиаторы будут покидать аэроплан. Лишь при Советской власти парашюты Котельникова получили применение. В 1923 году Глеб Евгеньевич создал новую модель ранцевого парашюта РК-2. Позже появилась модель парашюта РК-3 с мягким ранцем, на который 4 июля 1924 года был получен патент за № 1607. В том же 1924 году Котельников изготовил грузовой парашют РК-4 с куполом диаметром 12 м. На этом парашюте можно было опускать груз массой до 300 кг. В 1926 году Г. Е. Котельников передал все свои изобретения Советскому правительству.
