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В начале 1930 г. в СССР были упразд�
нены товарные биржи и ярмарки; по�
степенно прекращалась деятельность
частных и смешанных акционерных об�
ществ, а уже к осени 1931 г. была лик�
видирована и вся частная промышлен�
ность. Складывалась отраслевая цент�
рализованная система управления, про�
поведовавшая методы администриро�
вания и принуждения в экономике. Было
ли в СССР востребовано проявление
предприимчивости — важнейшей пси�
хологической составляющей менедж�
мента? Когда есть всезнающие чинов�
ники, проявление неодобренной иници�
ативы — вред и погибель. Эту истину
вдалбливали в сознание россиян идео�
логи марксизма. Казалось, экономичес�
кая система, исключающая конкурен�
цию, будет существовать в России дол�
го. На свалку истории «комиссары эко�
номики» постарались выбросить мно�
гое: частную интеллектуальную соб�
ственность, частную инициативу и
акционерные общества.

Забвению хотели предать и опыт эф�
фективной работы предприятий, на
равных конкурировавших с лучшими ев�
ропейскими компаниями. Но истина —
дочь времени, а не авторитетов. Поэто�
му предлагаем вашему вниманию фраг�
менты деятельности АО «Русско�Бал�
тийский вагоностроительный завод»,
успешные сотрудники которого достой�
но представляют Россию в мировой ис�
тории техники и предпринимательства.
Капитализм в России в начале XX века,
обретя зримые черты, в полной мере
подтверждал предсказания Д.И. Менде�
леева: «Дальнейшая судьба России опре�
деляется развитием всех родов промыш�
ленности, а не только одного земледе�
лия. Россия должна стремиться к тому,
чтобы ее богатство и народная сила
определялись умелым сочетанием инду�
стрии с сельским хозяйством. Однако для
развития того и другого России потре�
буется много просвещенных земледель�
цев и промышленников, образованных
купцов. Образованность — одна из глав�
ных сил, составляющих основу самосто�
ятельности государства».

Возрождающаяся в России рыночная
экономика нуждается в прославлении
не столько иностранных «акул бизне�
са» — Морганов, Рокфеллеров, Фордов,
Мердоков, Кеннеди, Якокки, сколько на�
ших, доморощенных, российских пред�
принимателей.

По многим причинам современным
россиянам следует изучать историю

российского капитализма. Одна из
них — важно вырвать из рук иностран�
ных, да и российских глашатаев рупор,
усиливающий лживую мысль: «Россия —
это всего лишь сырьевой придаток ин�
дустриального мира, а не промышлен�
ная фабрика».

Лишь ленивый не наживается на вы�
возе ресурсов (от леса до «мозгов») и
ввозе в Россию дешевого ширпотреба
(от ножек «Буша» до интеллектуаль�
ной жвачки — масс�культуры). Удел
россиян — раствориться в процессе
«глобализации». И раз уж борьба за мен�
талитет россиян идет по�крупному ,
давайте вспомним поучительную исто�
рию АО «РБВЗ».

Какой автомобиль
вы желали бы иметь?

Строительство железных дорог в Рос�
сии не только вытягивало страну из пат�
риархальной жизни, но и открывало пе�
ред инвесторами колоссальные возмож�
ности.

А можно ли в российском законода�
тельстве найти дополнительные префе�
ренции? И это, как оказалось, продума�
ли российские реформаторы второй по�
ловины XIX века.

Получив заказ на постройку 500 ва�
гонов для Рижско�Двинской железной
дороги, бельгийско�немецкая фирма
«Ван дер Зипен и Шарлье», чтобы не
платить ввозную пошлину, решила стро�
ить вагоны в России. Так иностранная
компания, возникшая в 1846 году в го�
роде Дойц под Кельном, открывала
в Риге на Вольмерской ул., 2, свой фи�
лиал для сборки вагонов из привозных
частей.

В 1847 г. филиал иностранной фир�
мы был преобразован в «Акционерное
общество Русско�балтийского вагонно�
го завода» («РБВЗ») с основным капи�
талом 1 млн 200 тыс. рублей. К этому
времени заводом уже было освоено са�
мостоятельное производство товарных
вагонов, а с 1875 г. он стал выпускать и
пассажирские. До начала 90�х годов
спрос на вагоны был незначительным.
Расширяя диверсификацию продукции,
«РБВЗ» осваивает выпуск трамвайных
вагонов, сельскохозяйственных машин
(паровые и конные молотилки, сеялки,
плуги, сортировки), нефтяные и кероси�
новые двигатели. Завод готовился к
крупному рывку, и он наступил с нача�
лом постройки великого сибирского
пути — Транссибирской магистрали.
1893 год стал исходным пунктом блес�
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тящей эры завода. Годом позже в АО
«РБВЗ» вошли русские предпринимате�
ли во главе с Михаилом Владимирови�
чем Шидловским.

Как и многие выпускники Морского
кадетского корпуса, Михаил Шидлов�
ский обладал яркими талантами, без ко�
торых не стать успешным предпринима�
телем: умение распознать и привлечь
энтузиастов своего дела, готовность рис�
ковать и добиваться желаемого резуль�
тата, связи во влиятельных кругах.

Проявив себя на посту председателя
правления великолепным лоббистом
интересов «РБВЗ», Шидловскому уда�
лось довести основной капитал фирмы
до 9 млн 600 тыс. рублей.

Связи и высокая профессиональная
репутация позволили Шидловскому по�
лучить большие заказы на поставку ва�
гонов во время русско�японской войны,
но война закончилась и спрос на ваго�
ны сильно упал. Нужны были новые
идеи, как развивать бизнес. Самое пе�
чальное в жизни крупных фирм — ут�
рата того, что поначалу и сделало их
крупными: новаторство. Если эти ком�
пании и не совсем перестают вводить
новшества, то определенно занимаются
этим все меньше и меньше. Как предпри�
ниматель, Шидловский оказался на вы�
соте.

Происходя из старой дворянской се�
мьи Воронежской губернии, Шидлов�
ский стал офицером военно�морского
флота, совершил кругосветное плава�
ние на борту парусника «Пластун».
Позднее, сразу после окончания Алек�
сандровской военно�правовой акаде�
мии, он вынужден был из�за женитьбы
на купеческой дочке выйти в отставку
и поступить в министерство финансов.
В качестве высокопоставленного пра�
вительственного чиновника Шидловс�
кий стал влиятельной фигурой: он был
членом Государственного совета вплоть
до назначения командиром эскадры
воздушных кораблей во время Первой
мировой войны.

Имя предпринимателя Шидловского
навечно связано с первыми русскими
автомобилем и самолетом.

Новая идея либо рождает борца, спо�
собного воплотить ее в жизнь, либо уми�
рает. Одного лишь положительного от�
ношения к новой идее недостаточно для

ку автомобилей для армии. В случае же
невозможности закупки автомобилей в
Германии Россия могла рассчитывать
только на собственные силы.

На автомобильном заводе в Риге на
первоначальном этапе не хватало обо�
рудования, материалов и квалифициро�
ванных рабочих. Первые машины соби�
рались с использованием иностранных
деталей и узлов, и, тем не менее, 26 мая
1909 года появился первый «Руссо�
Балт» модели С 24/30 с открытым двух�
местным кузовом спортивного типа.

И хотя с 1909 по 1917 годы «РБВЗ»
выпускал грузовики, автобусы, пожар�
ные, почтовые автомобили, вездеходы
для армии, почему первым появился
спортивный автомобиль, ставший самым
массовым — 347 из 625 автомобилей
«РБВЗ»?

Администрация «РБВЗ», делая ставку
на выпуск автомобилей, не упускала из
виду два важных российских фактора:
российская очарованность всем ино�
странным и важность удовлетворения
запросов платежеспособной публики.

Выпуску нового «Руссо�Балта» пред�
шествовало маркетинговое исследова�
ние, выполненное другом Шидловского
— Андреем Платоновичем Нагелем, ре�
дактором�издателем петербургского
журнала «Автомобиль». В 1908 году он
опубликовал анкету из двух вопросов:
«Какой автомобиль у Вас есть?» и «Ка�
кой автомобиль Вы желали бы иметь?».

Именно «Руссо�Балт» С 24/30 в какой�
то мере удовлетворял запрос россий�
ских автовладельцев.

«РБВЗ» не только последовательно
решал технические проблемы создания
серий многочисленных модификаций
автомобилей, но первым освоил изго�
товление российского двигателя.

Собрав первый автомобиль, Шидлов�
ский осознал необходимость победы в
конкурентной борьбе не только с рос�
сийскими автомобильными предприяти�
ями, а в первую очередь с иностранны�
ми. Уже тогда продавать легковые авто�
мобили индивидуальным владельцам
было нелегким делом. В России действо�
вали десятки представительств извест�
ных иностранных фирм: «Мерседес»,
«Адлер», «Бенц», «Рено», «Лаурин�Кле�
мент», «Опель», «Фиат» и др. Требова�
лось изменить общественное мнение в
пользу автомобилей «Руссо�Балт». И их
создатели вполне осознавали важность
проведения широкой рекламной кампа�
нии с участием в выставках и спортив�
ных соревнованиях.

прилива энергии, необходимого, чтобы
сломить равнодушие и сопротивление,
когда возникает вопрос о крупном тех�
ническом изменении. Настойчивость и
мужество борцов за нововведения срод�
ни героизму.

Решив заняться автомобилестроени�
ем, Шидловский создал «ударную бри�
гаду», достигшую блестящего результа�
та и продвинувшую Россию в элитный
клуб создателей автомобилей.

К 1908 году «РБВЗ» занимал 20 га зем�
ли, в его 50 цехах насчитывалось 553
станка и трудилось четыре тысячи рабо�
чих и он был готов приступить к освое�
нию новых для России технически слож�
ных продуктов.

В стране рос спрос на автомобили, и,
по оценке экономиста тех лет профес�
сора Н.Н. Саввина, емкость автомобиль�
ного рынка оценивалась в размере 19�
20 млн рублей, что дало основание Шид�
ловскому еще в 1907 году поднять во�
прос о создании автомобильного отдела.

В 1908 году автомобильное отделение
«РБВЗ» возглавил инженер И.А. Фрязи�
новский, а на должность главного кон�
структора пригласили в Ригу 26�летнего
швейцарца Ж. Поттера, бывшего главно�
го конструктора бельгийского завода
«Фондю». Автомобили «Фондю» выпус�
кались с 1906 года, но были мало извест�
ны даже у себя на родине.

«Ударная бригада», в которую входи�
ли Ж. Поттер, И.А. Фрязиновский,
Д.Д. Бондарев, К.И. Бразау, Б.Н. Якоб�
сен и др., ринулась создавать автомо�
биль «Руссо�Балт».

Для выпуска автомобилей возвели
специальный цех со 142 новейшими
станками. К концу 1910 г. его площадь
увеличилась с 250 до 700 кв. м. Кроме
того, заготовками и специализирован�
ными работами, связанными с автомо�
билями, занимались кузовной, жестя�
ницкий, обойно�малярный, рессорный,
кузнечный, литейный цеха. Автомобиль�
ный отдел «РБВЗ», где работало 154 че�
ловека, располагал помимо механообра�
батывающего и сборочного отделений
собственными механической и испыта�
тельной лабораториями. Мощная произ�
водственная единица нацелилась на
достижение результата. Работу «РБВЗ»
подстегивало и желание русского воен�
ного министерства организовать закуп�
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Амбициозный Шидловский прекрас�
но понимал: без преодоления устойчи�
вого предубеждения аристократии и
царедворцев ко всему отечественному
казенных, в первую очередь военных,
заказов не получить, а без них автопро�
изводство на «РБВЗ» не было гаранти�
рованным.

Законы конкуренции действовали и
в начале XX века. Морская служба не
прошла бесследно для всей деятельно�
сти Михаила Владимировича — она
приучили его считать, что скорое реше�
ние вопроса — может быть, и не впол�
не совершенное, но зато принятое во�
время — лучше медлительной неопре�
деленности.

Было решено: необходимо принять
участие в известной европейской гон�
ке. Автомобиль «Руссо�Балт» должен
попасть на страницы российских и ев�
ропейских газет и журналов.

Русские энтузиасты во главе с А.П. На�
гелем взялись доказать высокую репу�
тацию надежной и выносливой машины
«Руссо�Балт». В одной из статей в жур�
нале «Автомобиль» (1910, №18, с. 3184)
он писал: «Для среднего провинциаль�
ного русского клиента не столько важ�
но получить автомобиль «новейшей
марки», сколько автомобиль, приспособ�
ленный к тем условиям, в каких ему при�
дется работать».

Его задевало, что в 1909�1910 гг. в
русский автомобиль не верил никто.
И Нагель приобретает в мае 1910 г. ма�
шину модели «С 24/30» третьей серии с
порядковым номером 14 с целью про�
верить ее в деле. И за рулем этого авто�
мобиля летом 1910 г., на ралли Санкт�
Петербург—Киев—Москва—Санкт�Пе�
тербург (3000 км), Нагель завоевал зо�
лотую медаль. Осенью того же года он
совершил поездку по странам Европы,
побывав в Берлине, Риме, Неаполе, пе�
ресек Альпы и поднялся на Везувий. Та�
ким образом, Европа впервые увидела
русский автомобиль. Затем последовал
1911 год — ралли Санкт�Петербург—
Москва—Севастополь. Снова А. Нагель
отмечен золотой медалью за выступле�
ние на той же машине «РБВЗ» №14.

В 1912 г. неутомимый энтузиаст и жур�
налист на своем «Руссо�Балте» занял
второе место на международном ралли
«Сан�Себастьян» и получил специаль�
ный приз за выносливость. В августе
1913 г. Нагель совершил на автомобиле
№ 14 с кузовом «грантуризме» пробег
длиной 7000 км по дорогам центральной
и южной России, а в декабре отправил�

ся в путешествие по странам Южной Ев�
ропы и Северной Африки. К началу
1914 г., то есть за неполных четыре года
безжалостной эксплуатации, «Руссо�
Балт» Нагеля покрыл 80 тыс. км без се�
рьезного ремонта. А ведь были и другие
успехи русского автомобиля. В начале
1912 г. А. Нагель и В. Михайлов на двух�
местном спортивном «Руссо�Балте» (№9,
III серии) модели «С 24�55» приняли
участие в международном ралли «Мон�
те�Карло». Они заняли 9�е место в гене�
ральной классификации, завоевали пер�
вый приз маршрутов за дальность (путь
из Петербурга в Монако составил около
3200 км) и первый приз туризма за вы�
носливость.

Призовые места А.М. Калабина, одно�
го из директоров «РБВЗ», на «Руссо�Бал�
те�К12�20» в верстовых гонках в Риге
(август 1912 г.), высокие результаты
Ивана Ивановича Иванова, фирменно�
го гонщика «РБВЗ» в верстовых и коль�
цевых гонках 1912�1914 годов, позволи�
ли автомобилям «Руссо�Балт» завоевать
репутацию надежных и выносливых ма�
шин. Когда в императорском гараже по�
явились два русских автомобиля: лан�
доле моделей «С24�40» (№270, ХIII се�
рии) и «К 12�20» (№ 217, Х серии), пе�
ред «РБВЗ» открылись не только гара�
жи высокопоставленных чиновников, но
главное — стабильные заказы от воен�
ного ведомства.

Вот отзыв А. Мамонтова, директора
Мальцевских заводов в Брянске, кото�
рые приобрел в 1910 году «Руссо�Балт»:
«Я в полном восторге от автомобиля…
машина вела себя безукоризненно — ни
одной поломки или неисправности. Ра�
бота кузова очень хороша. Рессоры ве�
ликолепны. Я вынес впечатление, что
машины Русско�Балтийского завода
нисколько не уступают по своим каче�
ствам автомобилям лучших заграничных
заводов».

И конечно, «РБВЗ» активно демонст�
рировал свои автомобили на выставках:
III международной автомобильной в
Петербурге (1910), Царскосельской
юбилейной (1911), IV Международной
автомобильной в Петербурге (1913).

Пионер русского автомобилестрое�
ния, «РБВЗ» положил начало промыш�
ленному производству автомобилей.
Победил в жесткой бескомпромиссной
и конкурентной борьбе. М.В. Шидлов�
ский и все управление «РБВЗ» проде�
монстрировали хорошее владение ос�
новными политиками конкуренции —
информационной, экономической, фи�

зической безопасности, управлением
под стандарты деятельности конкурен�
тов, лоббированием.

«Руссо�Балт» выделяет понимание
наиболее значимого для стратегии кон�
куренции достижения отчетливого кон�
траста по сравнению с другими органи�
зациями, действующими в мировом ав�
томобилестроении. Успешность пред�
приятия предполагает представление
внешней и внутренней среде уникаль�
ной пользы уникальными способами.

Позади «Руссо�Балтов» остались ав�
томобили, собираемые на других рус�
ских заводах — Г.А. Леснера, П.П. Иль�
ина, Ю.И. Меллера и других.

АО «РБВЗ» — блестящий пример про�
думанной и осуществленной победы в
конкурентной борьбе, достигнутой оте�
чественными предпринимателями.
«РБВЗ» — это бесценный опыт, вселя�
ющий в современных россиян уверен�
ность в осуществимости дерзких планов.
Главное — помнить слова М.В. Шидлов�
ского: «Люди терпят неудачи из�за от�
сутствия цели, а не из�за недостатка спо�
собностей».

Стремясь к успеху,
не забывайте о своих друзьях

В 1905 году в Петербург из японского
плена возвращается А.В. Колчак. Блес�
тящий выпускник Морского кадетского
корпуса 1894 года, боевой флотский
офицер и полярный исследователь, ка�
питан второго ранга Колчак назначает�
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ся в апреле 1906 года заведующим бал�
тийского театра морского генерального
штаба. Россия, потрясенная бездарной
потерей своего военно�морского флота
и гибелью одного из талантливых фло�
товодцев адмирала С.О. Макарова, на�
шла в себе силы осуществить морскую
реформу.

Накануне, в январе 1906 года, в луч�
ших традициях Морских собраний, был
создан военно�морской кружок с целью
выработки стратегии защиты России от
нападения с моря.

Разведданные, доступные патриотич�
но настроенным морским офицерам,
неопровержимо доказывали факт под�
талкивания России к войне с Германи�
ей. Политические круги Франции и Анг�
лии, ловко используя воинственный дух
императорской Японии, предложили
Стране восходящего солнца все немец�
кие колонии в Юго�Восточной Азии и
территорию России аж до озера Бай�
кал. Взамен хитрые европейцы хотели
получить до одного миллиона японских
солдат для того, чтобы пройти побед�
ным маршем с севера Италии до Голлан�
дии и отсечь Германию от границ Фран�
ции. Ослабить военный и экономичес�
кий потенциал Германии и России и
была призвана кровопролитная война
двух империй.

Со сценарием, в котором России от�
водилась роль жертвы, и не могли согла�

ситься воспитанники Морского кадет�
ского корпуса, где сохранялся свободо�
любивый дух Петра I и адмиралов Уша�
кова, Мордвинова, Епанчина.

Всплывают в памяти исторические
аналоги. Прошло немногим более ста
лет с того времени, как Павел I понял
неизбежность втягивания России в вой�
ну за чуждые ей интересы. Французский
император Наполеон предложил России
союз против Англии, за что Павел I и был
убит английскими масонами. В начале
XX века англичане и французы вновь ре�
шили разыграть российскую карту.

Вот как описывает те события Кол�
чак: «…В 1906 году, в январе месяце,
произошли такого рода обстоятельства.
После того как наш Флот был уничто�
жен и совершенно потерял все свое мо�
гущество во время несчастной войны,
группа офицеров, в числе которых был
и я, решили заняться самостоятельной
работой, чтобы снова подвинуть дело
воссоздания Флота и, в конце концов,
тем или иным путем как�нибудь старать�
ся в будущем загладить тот наш грех,
который выпал на долю Флота в этом
году, возродить Флот на началах более
научных, более систематизированных,
чем это было до сих пор. В сущности,
единственным светлым деятелем Фло�
та был адмирал Макаров, а до этого вре�
мени Флот был совершенно не подго�
товлен к войне, и вся деятельность его
была не военная и не серьезная. На�
шей задачей явилась идея возрожде�
ния нашего Флота и морского могуще�
ства. Группа этих морских офицеров, с
разрешения морского министра, обра�
зовала военно�морской кружок, полу�
официальный. Так нам было предостав�
лено в Морской Академии помещение;
средства кое�какие морское министер�
ство дало, так как оно относилось бла�
гожелательно к этой работе. Я был в
числе основателей этого военно�мор�
ского кружка в Петрограде, где мы за�
нялись прежде всего разработкой воп�
роса, как поставить дело воссоздания
Флота на соответствующих научных и
правильных началах. В результате это�
го, в конце концов, мною и членами это�
го кружка была разработана большая
записка, которую мы подали министру
по поводу создания морского генераль�
ного штаба, т. е. такого органа, который
бы ведал специальной подготовкой
Флота к войне, чего раньше не было:
был морской штаб, который ведал лич�
ным составом Флота, — и только. В этот
кружок входили Щеглов, Римский�Кор�

саков, Пилкин; затем к нему присоеди�
нились очень многие. Я долгое время
был председателем этого кружка. К по�
данной записке отнеслись очень сочув�
ственно, и весною 1906 года было ре�
шено создать морской генеральный
штаб. План этот был одобрен, и весною,
приблизительно в апреле 1906 года, он
был осуществлен созданием морского
генерального штаба. В этот штаб вошел
и я, в качестве заведующего балтий�
ским театром. Я был в то время капита�
ном 2�го ранга и явился одним из пер�
вых, назначенных в этот штаб. С этого
времени и начинается период, обнима�
ющий приблизительно 1906, 1907,
1908 гг., период, если можно так выра�
зиться, борьбы за возрождение Флота.
В основание всего этого дела морским
генеральным штабом была выдвинута
морская судостроительная программа,
которой до сих пор не было.

Постройка судов шла без всякого пла�
на, в зависимости от тех кредитов, кото�
рые отпускались на этот предмет, при�
чем доходили до таких абсурдов, что
строили не тот корабль, который был
нужен, а тот, который отвечал размерам
отпущенных на это средств. Благодаря
этому получились какие�то фантасти�
ческие корабли, которые возникали не�
известно зачем.

Таким образом, прежде всего была
выдвинута планомерная судострои�
тельная программа. Первая работа, ко�
торая была выполнена морским гене�
ральным штабом, заключалась в изуче�
нии военно�политической обстановки.
Это был именно тот период, когда мор�
ской генеральный штаб работал сов�
местно с сухопутным. Во главе нашего
штаба стоял адмирал Брусилов, а там
генерал Палицын. Это был единствен�
ный период, который я знаю, когда оба
штаба работали совместно и согласо�
ванно. Это был период изучения общей
политической обстановки, и еще в 1907
году мы пришли к совершенно опреде�
ленному выводу о неизбежности боль�
шой европейской войны. Изучение
всей обстановки военно�политической,
главным образом германской, изучение
ее подготовки, ее программы военной
и морокой и т. д. — совершенно опре�
деленно и неизбежно указывало нам на
эту войну, начало которой мы опреде�
ляли в 1915 году, указывало на то, что
эта война должна быть. В связи с этим
надо было решить следующий вопрос.
Мы знали, что инициатива в этой вой�
не, начало ее, будет исходить от Герма�



нии; знали, что в 1915 году она начнет
войну. Надо было решить вопрос, как
мы должны на это реагировать. После
долгого и весьма детального изучения
исторического и военно�политическо�
го было решено как морским, так и су�
хопутным штабами, что мы будем на
стороне противников Германии, что со�
юза с Германией заключать будет
нельзя и что эта война должна будет
решить в конце концов вопрос о сла�
вянстве: быть или не быть ему в даль�
нейшем. Были известные группы, кото�
рые резко расходились с этой точкой
зрения и указывали на необходимость
союза с Германией, но та политическая
обстановка, которая была положена в
основание, показывала, что война про�
изойдет против союза срединных им�
перий. Я хочу только подчеркнуть, что
вся эта война была совершенно пред�
видена, была совершенно предусмотре�
на. Она не была неожиданной, и даже
при определении начала ее ошиблись
только на полгода. Да и то, немцы и
сами признают, что они начали ее рань�
ше, чем предполагали. Таким образом,
в связи с общим политическим положе�
нием и была разработана судострои�
тельная программа, долженствовавшая
быть законченной к 1915 году.

Адмирал Эссен был определенно про�
тив немцев, хотя и был сам немецкого
происхождения. Непенин был также их
противником и ненавидел немцев. Сре�
ди крупных представителей морского
ведомства не было представителей гер�
манской ориентации. Большинство
склонялось к союзнической ориентации,
так как всем было видно, что приготов�
ления Германии к войне идут, что она
готовится к войне именно с нами, о чем
ясно говорили добытые документы. Ко�
нечно, могли быть ошибки, конечно, та�
кие вещи легче говорить постфактум, но
тогда для меня, например, один Трейчке
стоил откровения, так как дело говорил
об отношении к нам Германии. Я думаю,
если у меня и были минуты колебания,
то Трейчке их уничтожил. Ведь Трейчке
исходил из изучения всей картины, всей
исторической стороны этого дела, всей
политики Германии.

Программу российского военно�мор�
ского судостроения предстояло утвер�
дить в Государственной Думе. Но, как и
во времена Павла I, в российскую внут�
реннюю политику вмешались англича�
не и французы. Их активные сторонни�
ки среди депутатов Госдумы устроили
такую чехарду с назначением морских

министров и ассигнованием на судо�
строительную программу, что первона�
чальная программа морского министер�
ства не могла быть проведена из�за раз�
ногласий.

Если стояла задача исказить програм�
му большого русского судостроения или
сорвать ее выполнение, то приспешни�
ки англичан, французов и немцев спра�
вились с ней блестяще.

К 1908 был потерян темп строитель�
ства новых русских военных кораблей.

В 1910 году начальнику морского ге�
нерального штаба К.Н. Ливену удалось
добиться решения о скорейшем прове�
дении судостроительной программы.

Так как со строительством крупных
крейсеров типа «Кимбурн» Россия опаз�
дывала, то адмирал Эссен сделал ставку
по защите Петербурга с помощью то�
тальной минной войны».

Как теперь мы знаем, героями минной
войны на Балтике стали адмирал Труха�
чев и капитан I ранга Колчак.

Но как пересекаются минная война,
Колчак и Русско�Балтийский вагоно�
строительный завод?

Странным вопрос кажется только на
первый взгляд.

Так как предстояло поставить в Бал�
тийском море сотни тысяч морских мин,
а миноносцев у России было мало, то
на счету был каждый день. И наряду с
развернутой разведкой во всех порто�
вых городах за выходом в море немец�
ких кораблей необходимо было иметь
самые оперативные разведданные. Их
можно было получить в то время толь�
ко с воздуха. Так военно�морской кру�
жок породил в процессе «мозгового
штурма» идею создания «морской
авиации».

Весной 1909 года капитан корпуса
инженеров�механиков флота Л.М. Маци�
евич на заседании кружка сделал до�
клад «О состоянии авиационной техни�
ки и возможности применения аэропла�
нов в морском флоте», затем те же со�
ображения были изложены им в доклад�
ной записке, представленной на имя на�
чальника Генерального штаба. Предсто�
яло не только переоборудовать старое
судно «Адмирал Лазарев» в первый рос�
сийский авианосец, создать отряды мор�
ских воздушных разведчиков. Нужен
был самолет большого радиуса дей�
ствия. Таких аэропланов, несмотря на
бурное развитие авиации, в мире еще
никто не строил. Авиастроение держа�
лось на плечах энтузиастов. Морские
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офицеры во главе с А.В. Колчаком по�
нимали, что нужно искать энтузиаста,
способного воплотить в металле идею о
морском разведчике, желательно — с
развитым патриотическим чувством. Так
среди выпускников Морского кадетско�
го корпуса 1906 года нашли Игоря Си�
корского, который к 1910 году заметно
выделялся своими успехами в авиастро�
ении среди российских пилотов.

Подстрекая студентов к волнениям,
воинствующие интеллигенты всех мас�
тей в период 1905�1907 годов сорвали
обучение в высших учебных заведени�
ях России. Игорь Сикорский после окон�
чания Морского корпуса решил продол�
жить обучение во французской техни�
ческой школе Дювильо де Лано.

Приобретя опыт создания летающих
моделей и изучения воздушных винтов,
Игорь Сикорский, как и многие перво�
проходцы, во дворе своего киевского
дома в июле 1909 г. построил первый в
России вертолет. Натурные испытания
первого и второго вертолетов (весна
1910 года) показали способность машин
поднимать только собственный вес. Си�
корский посчитал, что время вертолетов
еще не пришло, и всецело отдался стро�
ительству перспективных самолетов.

Первый самолет Сикорского БИС�1,
созданный совместно с Ф.И. Былинки�
ным, мог только подпрыгивать.

Более совершенный С�Б позволил Си�
корскому сдать экзамен на звание пи�
лота и установить четыре всероссийских
рекорда. Совершая на С�Б показатель�
ные полеты и участвуя в начале сентяб�
ря 1911 года в военных маневрах, Сикор�
ский наглядно продемонстрировал пре�
восходство своего самолета над приня�
тыми на вооружение иностранными ма�
шинами.

Всесторонние испытания предшеству�
ющих машин позволили конструктору в
конце 1911 года построить самолет С�6,
на котором он установил мировой ре�
корд скорости полета с двумя пассажи�
рами. Достижение Сикорского отмети�
ли почетной медалью Императорского
русского технического общества. Моди�
фикация самолета С�6А, выставленная
на Московской воздухоплавательной
выставке 1912 года, принесла Сикорско�
му Большую золотую медаль.

Успехи Сикорского впечатляют, и они
не случайны. Зимой 1910 г. А.В. Колчак
был отозван из арктической экспедиции
в Берингов пролив в Санкт�Петербург
для продолжения работ над разработ�
кой новых оперативных планов россий�

ского флота 1910�1912 годов, связанных
с грядущей войной.

Наступление немецкого флота пред�
полагалось остановить минными поля�
ми от острова Нарген до полуострова
Порккала�Удд. Наблюдение за действи�
ями неприятеля западнее этого рубежа
начальник 1�го оперативного отделения
Морского генштаба капитан II ранга
А.В. Колчак предложил осуществить с
использованием авиации.

Так в морском кружке в 1911 году по�
явился двадцатидвухлетний И. Сикор�
ский, получивший должность техника по
авиационной части. Именно с ним свя�
зали участники морского кружка буду�
щее русской морской авиации.

Есть люди, которые заставляют вещи
происходить; есть такие, кто наблюда�
ет, что происходит; и есть те, кто спра�
шивает, что произошло.

А.В. Колчак, морской кружок и И. Си�
корский определили и создали серию
самолетов, выполнивших задачи, по�
ставленные перед русской морской
авиацией в Первую мировую войну.
Стремясь к успеху, не забывайте о своих
друзьях. Именно таким связующим зве�
ном между самолетами Сикорского и
Русско�Балтийским вагоностроитель�
ным заводом выступил уже известный
председатель его правления и морской
офицер М.В. Шидловский.

Проницательный ум и хорошая осве�
домленность о возможных заказах на
поставку флоту самолетов позволили
Шидловскому быстро сориентироваться
и совершить два важных шага. Он уго�
ворил правление купить участок земли
на Строгановской набережной для со�
здания авиационного отделения «РБВЗ»
и пригласил в качестве главного конст�
руктора авиационного отдела — техни�
ка в службе авиации Балтийского фло�
та — Игоря Сикорского.

Студент Киевского политехнического
института оставил учебные занятия и
полностью посвятил себя любимому
увлечению — конструированию россий�
ских самолетов и воплощению их в ме�
талле.

С самолета С�7 начинается захватыва�
ющая воображение история достижений
авиационной фабрики «РБВЗ», которая
создала творческую атмосферу энтузи�
астам авиации: пилотам Г.В. Янковско�
му и Г.В. Алехновичу, студенту Полите�
ха А.А. Серебрякову и механику по дви�
гателям В. Панаскоку. Не вылезая из
цехов и ангаров «РБВЗ», энтузиасты про�
ектировали, строили и испытывали са�

молеты. В короткое время вслед за мо�
нопланом С�7 появились самолеты С�9
и С�10, оснащенные двигателями «Гном».
Поставив С�10 на поплавки, Сикорский
представил Балтийскому флоту гидроса�
молет. В дополнение к самолетам в 1912
году он изобрел и построил первые в
мире аэросани. В 1911 году И. Сикор�
ский сформулировал идею строитель�
ства больших многомоторных самолетов,
способных поднять значительный груз
и большое число пассажиров. К этой
идее впоследствии будут возвращаться
не раз. А пока создаются все новые рус�
ские самолеты, берущие первые призы.

Весной 1913 года на моноплане С�11
Г. Янковский выиграл второй приз на
соревновании в Петербурге. Сконстру�
ированный в начале 1914 года биплан
С�12, способный выполнять мертвые
петли, позволил Янковскому занять пер�
вое место по воздушному пилотажу во
время авиационной недели, проводимой
на Коломяжском ипподроме, а затем
пилот установил всероссийский рекорд,
поднявшись на высоту 3900 метров.

К 1913 году район Комендантского
аэродрома в Петербурге превратился в
русскую авиационную Мекку. На краю
поля бок о бок стояли авиационные ан�
гары заводов Пороховщикова, Щетини�
на, «РБВЗ» и Лебедева. В постоянной
конкуренции за заказы трудились кон�
структоры, летчики, техники и владель�
цы авиационных предприятий. Жесткое
соревнование отбрасывало аутсайдеров
российской авиации и способствовало
не только становлению авиационных
технологий, но и во многом меняло об�
щественное мнение относительно пре�
восходства всего иностранного над рус�
ским.

26 мая 1913 года, около 9 часов утра,
на лугу, примыкавшем к Корпусному
аэродрому Петербурга, собралась боль�
шая толпа. Она нетерпеливо ожидала
необычного зрелища — первого экспе�
риментального полета большого четы�
рехмоторного самолета, известного под
именем «Большой Балтийский», «Рус�
ский Витязь» или «Грант». В огромной
толпе, с нетерпением ожидавшей бес�
платного представления, находились и
серьезные наблюдатели, которые свои�
ми глазами хотели увидеть, сможет ли
гигантский четырехмоторный самолет,
весящий четыре тонны, действительно
подняться в воздух. Многие тогдашние
эксперты в области аэронавтики счита�
ли такой полет невозможным. «Если бы
«Грант» действительно смог бы поднять�
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ся в воздух, — комментировали неко�
торые цинично, — самолет разбился бы
в тот момент, как только один из двига�
телей остановится». Русские в то время
принимали мнение иностранцев по во�
просам авиации без критики и часто их
цитировали. В те дни фраза «иностран�
цы полагают» служила способом пре�
поднести «непременную истину». Ино�
странные эксперты отказались от стро�
ительства большого летательного аппа�
рата. Следовательно, усилия, предприня�
тые русскими, объявлялись авантюрны�
ми, и проект «Грант» заранее считался
обреченным на неудачу.

М.В. Шидловский доверял мнению
своего главного конструктора «РБВЗ»
И. Сикорского. «Грант» не только поднял�
ся в воздух, но, набрав высоту, сделал
несколько кругов над аэродромом и мяг�
ко приземлился неподалеку от своего
ангара. Воздушное представление выз�
вало шквал аплодисментов со стороны
собравшихся зрителей, иностранцы, на�
зывавшие аэроплан Сикорского «Петер�
бургской уткой», были посрамлены. Три�
умф русской изобретательности встрети�
ли в России с большим воодушевлением.
Отечественная промышленность и инже�
нерный гений позволили стране вырвать�
ся в лидеры авиастроения.

Потом будут многочисленные демон�
страционные полеты, создание самого
большого самолета «Илья Муромец» и
самолетов различного назначения. Побе�
ды русской авиации в Первую мировую
признали и союзники, и противники.

В «Эскадре воздушных кораблей»
под командованием генерал�майора

М.В. Шидловского И. Сикорский лично
обучал экипажи. Разрабатывал он и так�
тику применения бомбардировщиков и
оперативно вносил изменения в их кон�
струкцию. Вслед за первыми типами
«Муромцев» «РБВЗ» освоил серийное
производство их улучшенных моделей.
О качестве самолетов красноречиво го�
ворит тот факт, что за всю войну был
сбит только один «Муромец».

Серийно строились на «РБВЗ» в 1914�
1916 годах разведчик и истребитель�
перехватчик С�16, двухместный истреби�
тель и разведчик С�17, истребитель со�
провождения С�18 и первый отечествен�
ный штурмовик С�19.

Последним самолетом, построенным
Сикорским в России, стал одноместный
истребитель С�20, превосходивший по
своим характеристикам аналогичные
иностранные образцы.

С развалом армии и промышленности в
1917 году авиационная фабрика «Русско�
Балтийского вагоностроительного завода»
была закрыта. Многие соратники Сикорс�
кого, в том числе М.В. Шидловский, —
убиты. В марте 1918 года И.И. Сикорский
на отплывавшем из Мурманска английс�
ком корабле покинул Россию. В марте
1919 года он начал практически с нуля, в
первое время зарабатывая на жизнь учи�
телем в вечерней школе.

Именно И.И. Сикорскому предстояло
стать «вертолетчиком № 1» в мире, но
это уже другая история…

2004 год. Машиностроительные
предприятия Санкт�Петербурга стоят
перед необходимостью технологичес�

кой модернизации производства, поис�
ка талантливых ученых, изобретате�
лей, рабочих и предпринимателей, со�
здания конкурентоспособной на миро�
вых рынках продукции и умения лобби�
рования интересов бизнеса.

Успешная деятельность «Русско�Бал�
тийского вагоностроительного завода»
под руководством талантливого пред�
принимателя Михаила Владимировича
Шидловского могла бы послужить приме�
ром фантастической силы целеустрем�
ленности и энтузиазма. И чем быстрее
власти и предприниматели Петербурга
осознают, что мир принадлежит людям,
которые с энтузиазмом относятся к жиз�
ни, тем скорее наступит долгожданное
улучшение качества жизни.

В Петербурге много интеллекта, но
мало морских кружков по «мозговому
штурму» в экономике. Пора возрождать
исконно петербургские традиции Импе�
раторского русского технического об�
щества и Вольного экономического об�
щества. Только на этом пути нам бу�
дет позволено приблизиться к созда�
нию инновационной экономики. Чего
ждем? Думать надо!

Хорошо сказано: «Даже если вы на
правильном пути — вас задавят, если
будете там просто сидеть».

Господа собственники предприятий!
Верните в свои полусонные цеха дух

энтузиазма, царивший в отделениях
«РБВЗ», и ваши конкуренты останут�
ся далеко позади.

Благодарим В.Р. Михеева
за предоставление фотографий

М.В. Шидловского


