13

100 ЛЕТ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ 

9 февраля 2023 года в нашей стране отмечался знаменательный юбилей – столетие отечественной гражданской авиации, образование которой было законодательно оформлено постановлением Совета труда и обороны СССР 9 февраля 1923 года.
	Немного предыстории.
	В дореволюционный период гражданская авиация в России стояла на передовых позициях и опережала в этом вопросе европейские страны. В 1913 году в Российской Империи был создан первый полноценный пассажирский самолет.
	Первые полеты пассажирских самолетов проводились в Санкт-Петербурге с так называемого «Корпусного аэродрома». Корпусным аэродром назывался потому что был расположен на месте огородов 1-го Гвардейского корпуса. Здесь в 1913 году проходил испытания первый русский пассажирский самолет конструкции Игоря Ивановича Сикорского, названный первоначально «Гранд» («Большой»), вскоре переименованный в «Русский Витязь». После ряда неудач на испытаниях, Сикорский не стал перестраивать «Русский Витязь», а построил на его основе новый, конструктивно более совершенный, самолет «Илья Муромец».
	10 декабря 1913 г. с Корпусного аэродрома в Санкт-Петербурге поднялся четырехмоторный биплан «Илья Муромец» конструкции Игоря Ивановича Сикорского, построенный на Руссо-Балтийском вагонном заводе. От современных ему европейских бипланов он отличался принципиально. Кабина пилота была отделена от пассажирского салона, а комфортабельный салон не только располагал обогревом и электрическим освещением, но имел также комнаты для сна, ванну и туалет.
	12 февраля 1914 года на борт этого самолета поднялись 16 человек и собака, общим весом 1260 кг, чтобы совершить несколько кругов над Санкт-Петербургом и пригородами. Пилотировал самолет сам И.И. Сикорский. Второй самолет, меньший по размеру, но с более мощными двигателями, 4 июня 1914 года поднял на рекордную высоту в 2000 метров 10 пассажиров, а 5 июня поставил рекорд продолжительности полета (6 часов 33 минуты 10 секунд). 16-17 июня того же 1914 года самолет Сикорского отправился в свой первый дальний рейс по маршруту Санкт-Петербург – Киев. Полет с вынужденной посадкой, ремонтом и ночевкой занял два дня. Зато обратный перелет обошелся без крупных поломок и расстояние в 1200 верст удалось преодолеть всего за 14 часов 38 минут. Этим перелетом было положено начало регулярному авиасообщению по маршруту Санкт-Петербург – Киев. К сожалению, это регулярное сообщение продолжалось всего пару месяцев. Начало Первой мировой войны приостановили развитие отечественной гражданской авиации. «Муромцы», которых до 1917 года было выпущено порядка 70 машин, применялись на фронтах Первой мировой в качестве тяжелых бомбардировщиков. В этом же качестве в период Гражданской войны эти самолеты были задействованы обеими сторонами – и красными, и белыми.
	Пассажирские полеты в Европе начались вскоре после окончания Первой мировой войны. Уже в 1919 году действовали первые пассажирские авиалинии Берлин – Веймар, Париж – Брюссель.
	Возвращение к гражданскому использованию авиации в Советской России началось сразу после окончания Гражданской войны. Декрет Совета народных комиссаров РСФСР от 17 января 1921 года «О воздушных передвижениях» требовал строгого учета аэродромов, посадочных площадок, ангаров и других сооружений, а также летного состава и самолетов. Этот документ стал первым законодательным актом в области регулирования полетов в России. Он заложил основы воздушного законодательства, способствовал развитию гражданской авиации и ее широкому применению в народном хозяйстве.
	Первая регулярная воздушная линия была запущена 1 мая 1921 года между Москвой и Харьковом. За организацию полетов отвечал Штаб Военно-Воздушного флота РСФСР, он же выделил шесть довольно потрепанных четырехмоторных самолетов «Илья Муромец» еще дореволюционной постройки. Тем не менее, они все еще считались крупнейшими аэропланами мира, хотя могли перевезти лишь несколько человек. Так что в плане использования самолетов-гигантов для пассажирских рейсов молодая советская республика шла впереди планеты всей. Полеты осуществлялись с главного, на тот момент, аэродрома страны  аэродрома на Ходынском поле в Москве. В 1923-1927 годах этот аэродром назывался «Центральный аэродром имени Л.Д. Троцкого», затем был переименован в «Центральный аэродром имени М.В. Фрунзе».
	В ноябре, когда выпал первый снег, регулярные полеты прекратили, а на следующий год возобновлять не стали из-за критического износа техники. Статистика эксплуатации «Муромцев» на воздушной линии между Москвой и Харьковом была очень невысока: за 43 рейса перевезли всего 60 пассажиров и две тонны грузов. При этом случилось четыре аварии и 12 замен моторов.
	Воспоминания о тех полетах от современников тоже весьма специфические: «Самолеты шли на небольшой высоте, ориентируясь только визуально, потому болтало так, что пассажиров после посадки выносили из салона. Частенько уже на промежуточной остановке кто-либо из них таинственно исчезал».
Военная авиация стала фундаментом развития гражданской авиации. В 1922 году при Главном управлении воздушного флота была создана Инспекция гражданского воздушного флота. В ее задачи входила разработка мероприятий по народохозяйственному применению самолетов. На Инспекцию возлагалось определение типов пассажирских самолетов, сроков их эксплуатации и порядка пользования аэродромами; отбор в гражданскую авиацию летного и технического состава; осуществление надзора и общего технического контроля за воздушными линиями.
В мае 1922 года было зарегистрировано товарищество, а по сути частная авиакомпания, под наименованием «Авиакультура». Ее организовал бывший военный летчик Игнатий Валентай, посчитавший, что пора переводить авиацию из чисто военной структуры на гражданские дела.
Показав серьезность намерений опытным опрыскиванием сельскохозяйственных угодий химикатами с аэроплана, Валентай в итоге добился разрешения на организацию первой в стране  коммерческой авиалинии «Москва – Нижний Новгород».
Тогда как раз готовилась первая после революции Нижегородская ярмарка, куда стремились попасть коммерсанты, артельщики, зажиточные крестьяне. Валентай надеялся, что некоторые из них выберут полет в 2,5 – 3 часа на модном аэроплане, взамен десяти часов утомительной поездки поездом из столицы. Для этого «Авиакультура» арендовала в Германии три самолета «Юнкерс Ф-13», самый популярный тогда тип пассажирского самолета, рассчитанный на перевозку 3-4 пассажиров. А также немецких пилотов и механиков. Самолеты «Юнкерс Ф-13», используемые в Советской России, строились в Голландии, но сама фирма была изначально немецкой. По условиям Версальского договора Германии было запрещено выпускать авиатехнику на своей земле.
	Расчеты Игнатия Валентая оправдались с лихвой: уже в первые дни работы ярмарки стало ясно, что спрос на полеты в Нижний Новгород и обратно явно превышает провозные способности самолетов при трех запланированных рейсах в неделю. Чтобы не отказывать клиентам, добавили еще два рейса.
	Восторженные отзывы пассажиров вылились в заметки центральной прессы, где говорилось о развитии советской авиации. В итоге за два неполных месяца «Авиакультурой» было перевезено более 200 человек 2 тонны грузов. Но 25 сентября 1922 года ярмарка закрылась, а вместе с ней подошел к концу и срок аренды немецких самолетов. 
	9 февраля 1923 года Совет труда и обороны СССР принял постановление «О возложении технического надзора за воздушными линиями на Главное управление воздушного флота и об организации Совета по гражданской авиации». На этот Совет, как на постоянный межведомственный орган возлагались функции руководства и управления всеми сторонами деятельности гражданской авиации СССР, в том числе открытие и развитие новых воздушных линий. Созданная ранее Инспекция гражданского воздушного флота была передана Совету в качестве исполнительного и технического органа. Постановление Совета Труда и Обороны СССР законодательно закрепило гражданскую авиацию в качестве самостоятельной отрасли народного хозяйства страны. Эта дата стала считаться днем рождения гражданской авиации СССР. 
	Одновременно с организацией Совета по гражданской авиации по инициативе советского руководства активно начинает работать общественная организация «Общество друзей Воздушного Флота» (ОДВР), занимавшаяся помимо пропаганды авиации сбором средств на ремонт и строительство самолетов и аэродромов. Отделения ОДВФ с 1923 года появляются в Ростове-на-Дону, Краснодаре, Армавире, Новороссийске, Анапе, Геленджике, Сочи, Туапсе. Создавались любительские аэроклубы, изучавшие и пропагандировавшие на общественных началах азы летного, навигационного и авиаинженерного дела. Они стали опорой первых акционерных обществ «Добролет» (РСФСР), «Укрвоздухпуть» (Украина), «Закавиа» (Закавказье). Им принадлежит заслуга создания региональной гражданской авиации: строительство и восстановление машин авиапарка на базе иностранных марок «Дорнье-Комета-3», «Дорнье-Меркурий», «Фоккер-3», «Юнкерс Ф-13», запуск первых воздушных линий на Юге России и Кавказе.
	17 марта 1923 года было образовано первое авиатранспортное предприятие СССР Общество с акционерным капиталом «Добролет» – Российское общество добровольного воздушного флота. 
В уставе общества «Добролет» указывалось, что оно учреждалось «для развития Гражданского воздушного флота в пределах СССР путем организации воздушных линий для перевозки пассажиров, почты и грузов, производства аэрофотосъемки и иных отраслей применения воздушного флота на основе отечественной авиапромышленности». Дело в том, что на создание гражданского воздушного флота требовалось около 5 миллионов золотых червонцев. У государства их не было, поэтому среди населения провели подписку на приобретение акций «Добролета». В сборе средств помогло и сообщество «Друзей воздушного флота». Они организовали продажу сувениров и демонстрационные авиапрогулки с Ходынского аэродрома за определенную плату. 
К 10 июня 1923 года было собрано более 500 тысяч рублей золотом на закупку самолетов для «Добролета» – в Московском представительстве компании «Юнкерс» заказано 14 самолетов «Юнкерс Ф-13». Своих авиаспециалистов в «Добролете» тогда не было, поэтому летчиков, механиков и штурманов выделил Рабоче-Крестьянский Красный воздушный флот (РККВФ) – так в 1923 году назывались военно-воздушные силы РСФСР. 15 июля в «Добролет» поступила первая партия из четырех самолетов. Самолетам давали собственные названия: «ВСНХ» («Всероссийский Совет Народного Хозяйства»), «ОДВФ» («Общество Друзей Воздушного Флота»), «Промбанк» (получил название в честь ключевого акционера «Добролета») и «Червонец». Поступившие позже в «Добролет» самолеты также имели свои имена.
	15 июля 1923 года была открыта первая в СССР регулярная пассажирская линия с главного аэродрома страны на Ходынском поле по уже опробованному «Авиакультурой» за год до этого маршруту «Москва – Нижний Новгород». Вылет из Москвы состоялся в 11-00 часов с Ходынского поля и примерно через четыре часа первый рейсовый самолет «Промбанк» совершил посадку в Нижнем Новгороде. Перелет выполнил пилот «Добролета» Яков Моисеев. Пассажирами первого рейса стали: директор-распорядитель «Добролета» Александр Краснощеков, член правления «Добролета» Игнатий Дзевалтовский и начальник авиалинии Аникин.
	«Юнкерсы» летали со скоростью 140 км/час и преодолевали почти 500-километровую трассу примерно за 3 – 3,5 часа летного времени, но общее время авипутешествия было немного дольше – двигатели самолета были ненадежными, поэтому для их проверки выполнялись посадки через каждые полчаса – час полета. Чтобы оперативно устранять неисправности, в состав экипажа входил механик. Чтобы не заблудиться, летели только днем и только вдоль железной дороги, телефон и телеграф которой использовали для связи на линии.
	16 июля 1923 года на рейс Москва – Нижний Новгород были распроданы все билеты на две недели вперед (несмотря на то, что стоимость перелета была дороже, чем проезда по железной дороге). Регулярное сообщение осуществлялось с 1 августа по 22 сентября, когда закрылась. После чего полеты выполнялись только по особым заданиям. За это время выполнено 94 рейса, перевезено 240 человек и порядка 2 тонн почты и грузов. Летных происшествий не было. 
В 1929 году «Добролет» эксплуатировал девять линий, общей протяженностью 12146 км. Велись изыскания по линии Москва – Владивосток, готовились к открытию трассы Архангельск – Котлас – Сыктывкар и Хабаровск – Николаевск – Сахалин.
	19 октября 1923 года Совет Труда и Обороны СССР утвердил примерный план развития авиалиний – предусматривалось проложить и освоить трассы Москва – Петроград, Нижний Новгород – Казань, Баку – Тифлис, Ташкент – Алма-Ата, Бухара – Термез – Душанбе и другие. 
Работы по изысканию и прокладке новых воздушных линий нередко были весьма сложными и трудоемкими. Специально снаряженным экспедициям приходилась месяцами пробираться по бездорожью, тайге, степи, пустыне, преодолевать огромные заболоченные участки и другие трудности.
	В 1923 году в Баку открылось акционерное общество «Закавказская гражданская авиация», сокращенно «Закавия». Здесь изначально был только один самолет «Юнкерс Ф-13» и летал он только в Тифлис. Позднее появился второй самолет, делающий рейсы в Минеральные Воды, Грозный и Махачкалу.
	Через три года регулярные пассажирские перевозки сдулись, но авиакомпания выполняла спецрейсы по предварительному заказу – сейчас их назвали бы чартерными. Самолеты общества «Закавия» использовались для аэрофотосъемки также военными картографами.
	25 мая 1924 года открылись первые гражданские линии Харьков – Полтава – Киев и Харьков – Одесса. Самолеты использовались все те же – «Юнкерс Ф-13». Позднее его заменил самолет советского производства «К-4». Авиакомпанию назвали «Укровоздухпуть». Год от года они расширяли свой флот и увеличивали число маршрутов. Выполняли даже международный рейс в Тегеран. Но к 1930 году финансовое положение общества воздушных сообщений «Укровоздухпуть» стало критическим и его поглотил «Добролет».
	15 июня 1925 года в Ростове-на-Дону образуется Северо-Кавказская краевая контора «Укрвоздухпуть», открывшая регулярные почтовые и грузопассажирские перевозки по линии Ростов-на-Дону – Харьков – Москва.
	1 августа 1928 года открыта новая авиалиния Москва – Казань – Свердловск – Курган – Омск – Новосибирск, которую 18 сентября продлили через Красноярск и Иркутск до Нижнеудинска.
	3 августа 1926 года открыта международная авиалиния Верхнеудинск (с 1936 года это город Улан-Уде) – Улан-Батор (Монголия). 10 августа 1928 года эту авиалинию продлили до Москвы.
	30 апреля 1928 года открыта международная авиалиния Москва – Баку – Тегеран. В мирное время это был один из международных маршрутов советской авиакомпании, а во время Великой Отечественной войны авиатрасса стала своеобразной «дорогой жизни», которую пользовали дипломаты и военные специалисты (до 1946 года включительно).
	Наряду с отечественными авиакомпаниями заграничные полеты выполнялись совместно советско-немецкой компанией. 1 мая 1922 года отрылось движение по первой регулярной международной почтово-пассажирской линии между Советской Россией и Германией. Трасса Москва – Смоленск – Ковно – Кенигсберг протяженностью 1300 км была в то время самой длинной в Европе. Ее эксплуатация осуществлялась смешанным «Русско-Германским обществом воздушных сообщений» (по-немецки – Deutsch-Russische Luftverkerhrs A.G., Deruluft, по-русски аббревиатура записывалась как «Дерулуфт», либо как «Дерулюфт»), созданного еще в ноябре 1921 года на основе концессионного соглашения между Советской Россией с одной стороны и германским обществом воздушных сообщений «АэроУнион» с другой. Несмотря на равное количество вложенных капиталов, советская сторона брала на себя все основные эксплуатационные расходы. А немцы отвечали за техническую сторону обеспечения работы, выделяя пилотов, механиков и необходимое аэродромное оборудование. В основном линия Москва – Смоленск – Ковно – Кенигсберг обслуживала дипломатические, внешнеторговые и почтовые ведомства двух стран. По регулярности и безопасности полетов, культуре обслуживания эта линия считалась одной из лучших в Европе.
	В Москве стали спешно благоустраивать Ходынский аэродром: выравнивали грунтовую поверхность летного поля, используя взамен отсутствующих бульдозеров трофейные танки, ангар бывшего авиазавода «Дукс» переделали под первый пассажирский терминал, а в помещении кинотеатра в Петровском парке разместили ремонтные мастерские.
	Пассажирами авиакомпании «Дерулюфт» на рейсах до Кенигсберга изначально были дипломаты и дипкурьеры, а также служащие иностранных компаний. Для полноценного развития авиасервиса такого количества пассажиров, конечно, было недостаточно.
	В 1925 – 1927 гг. на линии Москва – Кенигсберг имелась еще дополнительная посадка в Риге. С 1928 года данная авиатрасса вернулась к первоначальному маршруту, а с 1933 года посадка вместо Смоленска стала производиться в Великих Луках. Для обслуживания линии в первые годы использовались 10 самолетов Фоккер Ф-3. Самолеты общества «Дерулюфт» имели опознавательные знаки на крыльях и корпусе в виде букв RR (что означало Российская Республика), изображение герба РСФСР и надписи «Собственность Росс. Социал. Фед. Сов. Республики» (позже СССР). Рейсы совершались в 1922 году дважды в неделю, в 1923 году – трижды, а с 1924 года – шесть раз в неделю. До 1925 года авиалиния работала с 1 мая по 1 ноября, закрываясь на зимний период. Перелет из Москвы в Кенигсберг в 1925 году занимал восемь с половиной часов. В 1925 году линия была продлена до Берлина, а с 1926 года на ней стали осуществляться ночные полеты – одни из первых в мире. Это сократило время пути между двумя столицами. В 1927 году «Дерулюфт» занимал первое место по почтовым перевозкам среди авиакомпаний Европы. 
В 1928 году была открыта новая авиалиния Ленинград – Таллин – Рига. В 1930 году эта линия была продлена до Кёнигсберга, а в 1933 году – до Берлина. В 1935 году перелет Берлин – Москва длился десять часов, перелет Берлин – Ленинград – девять с половиной часов. В 1936 году советско-германский концессионный договор был расторгнут, в 1937 году общество прекратило свою деятельность. Авторитет «Дерулюфта» был очень высок. За пятнадцать лет его существования (1922 – 1937 гг.) ни один пассажир, перевозимый самолетами общества, не погиб.
В середине 1920-х – начале 1930-х годов в СССР началось активное строительство аэродромов, посадочных площадок, ангаров и других наземных сооружений для воздушного транспорта. В непосредственной близости к городам и другим населенным пунктам, входившим в утвержденную правительством сеть воздушных линий, отводились участки для строительства аэродромов.
6 ноября 1931 года на территории Центрального аэродрома им. М.В. Фрунзе (более известного как «Ходынка») в Москве открыт первый в СССР пассажирский аэровокзал – один из самых больших в мире. В здании площадью 4 тысячи квадратных метров разместились билетные кассы, таможня, зал ожидания, почтовое отделение и служебная зона. Самолеты подавались под посадку непосредственно к аэровокзалу. В 1936 – 1937 годах аэродром реконструировали, построили бетонную взлетно-посадочную полосу. Этот аэродром, располагавшийся уже тогда в черте города, являлся базовым для самолетов Гражданского воздушного флота до середины 1940-х годов, когда все рейсы перевели в аэропорты «Быково» и «Внуково». С тех пор и до закрытия в 2003 году «Ходынку» использовали в качестве испытательного аэродрома для новых самолетов.
25 февраля 1932 года образовано Главное управление Гражданского воздушного флота (ГУ ГВФ), а 25 марта того же года учреждено официальное наименование советской гражданской авиации – «Аэрофлот». Для его работников была введена форменная одежда и знаки различия. Появились 12 категорий личного состава – гражданские аналоги воинских званий. Через 15 лет после основания «Аэрофлот» стал крупнейшей авиакомпанией мира и оставался таковой до 1991 года.
Рассмотрим как происходило становление гражданской авиации в нашем регионе.
	12 февраля 1929 года Сочинский райисполком рассмотрел вопрос «О строительстве аэропорта в городе Сочи», под который сразу же выделили 25 гектаров земли на правом берегу реки Сочи. Первый Сочинский аэродром был именно в городе Сочи, а не в Адлере. В конце 1929 года аэропорт города Сочи был готов – были построены километровая взлетно-посадочная полоса и двухэтажный деревянный аэровокзал. Строительство велось под руководством бывшего летчика и участника гражданской войны Михаила Водкина.
	Позже, в 1935 году, на месте ненадежной деревянной конструкции построили новый, более вместительный аэровокзал. На площади перед входом установили две скульптуры пилотов с парашютными ранцами. В послевоенные годы здание аэровокзала переоборудовали в станцию скорой помощи.
	Из Сочинского аэропорта совершались регулярные почтово-пассажирские рейсы в Краснодар, Сухум, Тифлис, Ростов-на-Дону.
	Для промежуточной воздухстанции между Ростовом-на-Дону и Сочи избрали станицу Белореченскую. Там же было решено построить первый на Кубани аэровокзал. С большими трудностями он был закончен в июле 1931 года. Помещение Белореченского аэровокзала было небольшое, но полностью удовлетворяло нуждам пассажиров.
	Так получилось, что в начале советской авиационной эпохи Краснодар оставался вне основных воздушных трасс. На карте воздушного сообщения вплоть до 1933 года числились Армавир, Сочи, в который летали самолеты из Москвы еще с 1929 года, и даже станица Белореченская (ныне город Белореченск).
	Весной 1931 года на окраине станицы Пашковской, на небольшой площадке возле центральной усадьбы совхоза «Пашковский», приземлились семь самолетов У-2 (ПО-2). Авиаторы прилетели, чтобы начать борьбу по защите хлебных посевов от вредителей сельского хозяйства. На выпасном участке земли станицы Пашковской была устроена стоянка прилетевших самолетов, которая и стала аэродромом.
	В 1932 году на территории аэродрома в станице Пашковской началось строительство служебных помещений для летно-технического состава, ангаров и бензохранилища.
	Несмотря на то, что авиационно-химические работы проводились сезонно, 5 – 6 месяцев в году, сельхозавиация быстро укреплялась и расширяла диапазон своих действий, осваивала новые виды применения самолетов в сельском и народном хозяйстве не только Кубани, но и всего Северо-Кавказского края.
	Особенно помогли авиаторы «ОБВ» в борьбе с саранчой, грызунами и другими вредителями сельского хозяйства и разносчиками инфекционных заболеваний. В результате планомерной и поступательной борьбы с малярией и ее распространителем – болотным комаром, массовое заболевание людей было приостановлено, а в последующие годы полностью исключено.
В ноябре 1932 года, в связи с созданием Главного управления Гражданского воздушного флота при Совете народных комиссаров СССР и передачей в его ведение сельскохозяйственной авиации Наркомзема СССР, на основе авиаотряда Авиационного Общества Всесоюзного государственного объединения по борьбе с вредителями сельского и лесного хозяйства (АО ОБВ) была создана Пашковская сельскохозяйственная авиабаза, несколько воздушных машин которой были переоборудованы в пассажирский вариант. Начальник базы Н.И. Пахомов организовал в станице Пашковской летный отряд в составе трех звеньев, по три самолета в каждом из них. Летчики на авиабазу пребывали из ВВС Рабоче-Крестьянской Красной Армии.
 К концу 1933 года авиабаза перебазировалась на аэродром (располагавшийся на месте нынешнего аэропорта «Краснодар»), вскоре превратившийся в полноценный воздушный порт: там были построены два ангара вместимостью до 30 самолетов У-2 каждый, склад, ремонтно-моторный цех и два служебных помещения. 
Авиабаза просуществовала недолго: в июне 1934 года, в связи с реорганизацией Главного управления Гражданского воздушного флота, она была преобразована в 218-й Пашковский авиаотряд спецприменения Азово-Черноморско-Кавказского (затем, с мая 1934 года – Северо-Кавказского) управления Гражданского воздушного флота. Тогда же значительная часть самолетов (По-2) Пашковского авиаотряда была переоборудована под пассажирские. Основными видами работ были авиахимработы (подкормка, борьба с вредителями – саранчой и др.), борьба с малярийными комарами (над водоемами разбрызгивалась солярка), аэросев, перевозка почты, курьеров и пассажиров по районам Азово-Черноморского края. Осуществлялись регулярные авиаперевозки и заказные рейсы из Краснодара в Ростов-на-Дону, Майкоп, Белореченск, Сочи, Анапу, Темрюк, Горячий Ключ, Армавир, Ейск и т.д. Увеличился не только самолетный парк, росли и объемы выполняемых работ. Во многих станицах и селах, хуторах, аулах и поселках края открывались так называемые почтовые кольца: жителям доставляли газеты, журналы и посылки с продуктами. Добавились новые виды авиахимических работ. Поэтому неудивительно, что к 1938 году 218-й Краснодарский авиаотряд вырос в один из самых крупных отрядов спецприменения. Спустя два года здесь насчитывалось уже около 60 самолетов У-2, два самолета Як-6 и один ПР-5.
С весны 1935 года на Краснодарском аэродроме (Пашковский) начались регулярные наблюдения за погодой, а также приём метеорологических сводок и составление прогнозов – была организована авиационная метеорологическая станция гражданская (АМСГ). Метеорологические сводки для нанесения на синоптические карты принимались на слух на простейшем радиоприемнике УС-4. АМСГ обеспечивала полёты самолётов 218-го авиаотряда — пассажирские и почтовые, летавшие по всему краю и совершающие до 40 посадок в день.
В 1940 году совместно с Крайздравотделом в отряде создали санитарное звено, пилоты которого доставляли врачей в населенные пункты для оказания скорой медицинской помощи. В случае необходимости пациентов на самолетах с закрытой кабиной перевозили в Краснодар. Два самолета с экипажами постоянно базировались в Ахтарях и выполняли полеты над Азовским морем, обслуживая рыболовецкие бригады рыбтреста и рыбколхозов.
Однако воздушные суда использовались не только для работы: среди местного населения в то время были очень популярны катания на самолетах, которые становились для жителей настоящим праздником. Для «воздушных гуляний» специально выделялась большая открытая площадка, над которой самолеты делали несколько кругов. Один круг занимал 7 – 8 минут, билет стоил 10 рублей. Желающих «прокатиться с ветерком» это не останавливало, и пассажиров всегда было хоть отбавляй. 
Аэропорт Анапы был открыт в 1934 году. В то время он располагался в районе Высокого берега. Первые рейсы осуществлялись только по одному маршруту Краснодар (аэропорт Пашковский) – Анапа. Во время Великой Отечественной войны Анапский аэропорт был переоборудован под военный аэродром.
[bookmark: _GoBack]	В связи с развитием курорта Сочи в 1930-е годы, городу Сочи потребовался новый аэропорт, так как старый уже не мог отвечать современным требованиям авиации, а тут еще началась война. Вариант модернизации существующего отпал сразу, так как по новым требованиям площадь аэропорта должна быть не менее 100 гектаров. В пределах города Сочи пригодного для строительства аэропорта участка земли такой площади не имелось.
	8 июля 1941 года состоялась знаменательная встреча председателя Сочинского горисполкома Алексея Федоровича Белоуса и ведущего инженера Ивана Гавриловича Шевкуненко. Было решено строить аэропорт в Адлере, срок был определен в два месяца.
	Уже на следующий день, 9 июля 1941 года, Иван Гаврилович Шевкуненко осматривал место для нового аэродрома – землю ликвидированного семеноводческого совхоза «Черноморец». На этом участке предстояло вырубить все деревья и кустарники, выровнять неровности рельефа, осушить небольшие болотца. Рабочей силы не хватало – большинство работоспособных мужчин ушли на фронт. К строительству аэродрома привлекли около семи тысяч человек. В основном это были женщины, старики, подростки. Рабочие пришли со своими инструментами – лопатами, ведрами, тачками, носилками. Они сделали невозможное. За 50 дней, с опережением графика, вся территория была вычищена и выровнена, были построены грунтовая взлетно-посадочная полоса, одноэтажное здание штаба площадью 20 квадратных метров, стоянки для самолетов. 24 июля 1941 года в аэропорту Адлера приземлился первый самолет У-2, прилетевший из Краснодара.
	Во время Великой Отечественной войны Адлерский аэропорт использовался в качестве военного аэродрома для самолетов авиационных частей Черноморского флота и Закавказского фронта.
С началом Великой Отечественной войны Главного управления Гражданского воздушного флота в оперативном отношении было подчинено Наркомату обороны СССР, работа авиаотрядов Гражданского воздушного флота перестраивается на военный лад. В ноябре 1941 года на базе Северо-Кавказского управления Гражданского воздушного флота была создана Особая Северо-Кавказская авиагруппа Гражданского воздушного флота для работы в интересах фронта, состоявшая из пяти эскадрилий. Тогда же, в ноябре 1941-го, 218-й Краснодарский авиаотряд был реорганизован в 3-ю авиаэскадрилью авиагруппы, летчики приняли воинскую присягу. 
В составе Северо-Кавказской особой авиагруппы Гражданского воздушного флота (в сентябре 1942 года преобразована в Закавказскую ОАГ, затем 8-й особый авиаполк ГВФ, 23-й Берлинский орденов Богдана Хмельницкого и Александра Невского отдельный авиационный полк Гражданского воздушного флота, дошедший до Берлина и Праги) участвовали в обеспечении боевых действий наземных войск и частей ВВС, сражавшихся против захватчиков, рвавшихся в Крым, на Кубань и Кавказ. На своих транспортных самолетах По-2, ПР-5, АНТ-9, К-5, ПС-41, Ли-2 летчики совершали полеты на разведку фронтовой обстановки и погоды, поддерживали связь между войсками, перевозили начсостав, медперсонал, эвакуировали раненых, доставляли на фронт боеприпасы, горюче-смазочные материалы, продовольствие, медикаменты, обмундирование, почту, совершали ночные  полеты во фронтовую зону для бомбометаний, полеты в тыл противника для десантирования наших разведчиков и диверсантов, поддержанию транспортных коммуникаций с партизанами... 3-я авиаэскадрилья также выполняла боевые задания, совершая полеты (в том числе ночные, в тыл врага, в сложных метеоусловиях) на Крымский полуостров, на перевалы Главного Кавказского хребта в условиях активного противодействия вражеской авиации и противовоздушной обороны противника, по глубоким ущельям выводя самолеты к намеченной цели, выполняя посадки на крошечных «пятачках» горных перевалов, доставляя войскам все необходимое. Экипажи эскадрильи выполняли полеты в тыл врага к крымским партизанам, сбрасывали парашютные десанты. Авиаметстанция – бывшая АМСГ 218-го авиаотряда – обслуживала боевые вылеты эскадрильи. Очень трудно приходилось работать военным синоптикам по так называемым «обрезанным картам» погоды, данные метеонаблюдений с оккупированной территории не поступали. 
Незадолго перед захватом немецко-фашистскими войсками Краснодара, в июле 1942 года личный состав Краснодарской авиаэскадрильи, в том числе и сотрудники авиаметстанции, – перебазировался на аэродром в Сочи, где авиаэскадрилья дислоцировалась до освобождения города Краснодара от оккупантов. Многие из летного и инженерно-технического состава авиаэскадрильи за боевую работу были повышены в воинских званиях, награждены правительственными наградами. Были и потери – в современном аэропорту «Краснодар» возле административного здания установлен памятный обелиск погибшим в годы войны. 
Краснодарский аэропорт знаменит также тем, что на его территории в годы войны базировался 46-й Гвардейский Таманский женский авиаполк, под командованием бывшего «довоенного» командира звена 218-го Краснодарского авиаотряда, прославленной летчицы, Евдокии Давыдовны Бершанской (её имя носит одна из центральных улиц в поселке Пашковском, там же открыт школьный музей, посвященный ей, установлен памятник на привокзальной площади в аэропорту Краснодар, в 2005 году авиакомпания «Кубань» назвала один из своих самолетов «Бершанская»). 
После освобождения города Краснодара от немецко-фашистских захватчиков, в марте 1943 года на базе аэропорта организуется авиазвено, подчинённое Грузинскому управлению Гражданской авиации (УГА). В мае 1943 года возвращается из Сочи на аэродром «Пашковский» личный состав Краснодарской авиационной метеостанции гражданской (АМСГ) и приступает к обслуживанию вылетов самолётов Грузинского управления гражданской авиации. Метеоплощадка была оборудована на 100 метров севернее прежнего положения. Авиаметстанция, как и другие службы, разместилась в полуразрушенном здании, все двери были в щелях, их завешивали зимой посадочными полотнами «Т», бытовые условия были очень трудными (лишь в 1946 году авиаметстанция перебралась в новое помещение). Водородохранилище для шаров-пилотов размещалось в землянке. Основной задачей авиаметеорологической службы в период деоккупации Краснодарского края стало восстановление разрушенной сети станций и постов в освобожденных районах. В первую очередь была восстановлена АМСГ Краснодар, открыты АМСГ Майкоп, Адлер.
	Аэропорт в Адлере официально получил статус аэропорта 23 ноября 1945 года по приказу № 236 Главного Управления гражданского воздушного флота. Также аэропорт Адлер (тогда еще Адлер) был признан пригодным для полетов и обслуживания скоростных самолетов Ли-2 и Ил-12. В 1946 году полеты из аэропорта Адлер осуществлялись в 6 городов страны, было перевезено около 17 тысяч пассажиров.
	В 1946 году аэропорт на правом берегу реки Сочи, в центре города Сочи, был закрыт, вся его материально-техническая база перенесена в аэропорт Адлер, а в 1948 году территория этого аэропорта была передана на баланс для строительства жилых домов. 
	После окончания Великой Отечественной войны 218-й Краснодарский авиаотряд был укрупнен за счет пополнения из расформированных фронтовых частей и поступления новой авиационной техники. Возобновились все довоенные летно-производственные работы, во многих населенных пунктах Краснодарского края открылись порты местных воздушных линий, которых не существовало до войны. Авиаотряд участвует в восстановлении разрушенного войной народного хозяйства: осуществляет грузопассажирские, почтовые перевозки, активно используется в сельхозработах (опыление посевов, другие виды авиахимработ и т.д.). С 1946 года Краснодарский аэропорт начинает принимать самолеты Ли-2, а с 1948 года – Ил-12. 
В 1947 году 218-й Краснодарский авиаотряд спецприменения разделен на два отряда: 218-й авиаотряд (командир Шнаревич М.В.) и 220-й авиаотряд (командиры в разное время: Нижник И.Я., Герой Советского Союза Сидорин В.Н., Сытый И.А.). В 1952 году в Северо-Кавказском управлении Гражданского воздушного флота зарегистрированы 84-й авиаотряд (бывший 218-й) и 81-й авиаотряд (бывший 220-й); в 1956 году 84-й авиаотряд и 81-й авиаотряд были объединены в 81-й авиаотряд с местом базирования Краснодарский аэропорт, командиром назначен Сытый Иван Афанасьевич.
19 мая 1959 года 2-я эскадрилья самолетов Ан-2 81-го авиаотряда и приписные самолеты Ли-2 соединены в 241-й Краснодарский объединенный авиаотряд (КОАО) с местом базирования – Краснодарский аэропорт; командиром назначен Бородавкин Василий Максимович.
В конце 1950-х – начале 1960-х годов снова начался период бурного развития отечественной гражданской авиации. С предприятий стала поступать новая авиационная турбовинтовая, реактивная техника, которая требовала ввода в строй новой производственной инфраструктуры и серьезной подготовки кадров. Это время отмечено реконструкцией старых и созданием новых взлетно-посадочных полос, аэродромных комплексов, совершенствованием системы управления воздушным движением. 
В 1960 году закончилось строительство первой бетонированной взлетно-посадочной полосы и 2-хэтажного аэровокзала в Краснодарском аэропорту и он стал принимать самолеты Ил-18. Осуществлялись регулярные рейсовые пассажирские и грузовые перевозки по союзным линиям на Ан-10, Ил-18, Ан-12. С 1962 года из Краснодарского аэропорта начинают выполнять рейсовые пассажирские полеты самолеты Ту-124, в 1964 году – Ан-24, позднее Як-40, с 1981 года – Як-42. 
Во исполнение приказа начальника Главного управления Гражданского воздушного флота № 0113 от 24 декабря 1962 года о реорганизации подразделений Гражданского воздушного флота, приказом начальника Северо-Кавказского территориального управления Гражданского воздушного флота от 28 декабря 1962 года № 021 об объединении подразделений управления, с 1 января 1963 года путем объединения 241-го и 81-го авиаотрядов в Краснодаре создан Краснодарский объединенный авиаотряд Северо-Кавказского территориального управления Гражданского воздушного флота в составе: 241-го летного отряда (командир Таранов Петр Семенович), 81-го летного отряда (командир Старовидченко Николай Яковлевич) и аэропорта Краснодар.
Указом Президиума ВС СССР от 27 июля 1964 года № 2729-VI Главное управление Гражданского воздушного флота при Совете Министров СССР было упразднено, а на его базе создано Министерство гражданской авиации СССР (МГА СССР); Краснодарский объединенный авиаотряд относился к Северо-Кавказскому управлению гражданской авиации (СКУ ГА) Министерства гражданского флота СССР.
В апреле 1965 года в соответствии с приказом начальника Северо-Кавказского управления гражданской авиации № 010 от 23 апреля 1965 года Краснодарский объединенный авиаотряд разделяется на два отряда: Краснодарский объединенный авиаотряд (1 Краснодарский объединенный авиаотряд в составе 241-го и 265-го летных отрядов) с местом базирования Краснодарский аэропорт (командир Кибец Петр Сергеевич) и 2-й Краснодарский объединенный авиаотряд (2 Краснодарский объединенный авиаотряд в составе 81-го и 266-го летных отрядов) с местом базирования п. Энем/временное место базирования аэропорт Краснодар (командир Старовидченко Николай Яковлевич).
Самый популярный советский курорт Сочи привлекал все больше и больше туристов, что сказывалось на пассажиропотоке аэропорта. Поэтому сочинскому аэровокзалу требовалась постоянная модификация. В 1961 году аэропорт в Адлере впервые принял «Ту-134». В итоге с 1964 по 1983 год было построено: три пассажирских павильона, гостиница на 200 мест, багажный павильон, радионавигационные и посадочные системы. Также в 1964 году стартовали первые международные рейсы: Сочи – Берлин, Сочи – Прага и Сочи – Варна. В 1965 году из аэропорта Адлер было отправлено более 902000 пассажиров. Качество аэропорта Адлер отметили в 1966 году, наградив его орденом Трудового Красного Знамени. В 1967 году аэропорт Адлер переименовали в более привычный нам аэропорт Сочи. Официально он назывался «Аэропорт Сочи Северо-Кавказского управления гражданской авиации».
После Великой Отечественной войны аэропорт Анапы постепенно наладил сообщение с ближайшими курортными городами – Новороссийском, Геленджиком, Адлером, Керчью. В целом сетка полетов простиралась исключительно по Черноморскому побережью. Любопытный факт, что до 1960 года Анапский аэропорт обслуживали всего 10 человек.
	В 1965 году аэропорт Анапы претерпел первую реконструкцию был построен новый зал прилетов и отлетов. Ныне это здание уже не служит авиационным целям, на его территории располагается станция скорой помощи. С 1965 года аэропорт Анапы стал принимать самолеты Ан-24, что значительно расширило географию полетов.
В 1969 года аэропорт Анапы стал строиться в районе поселка Витязево, полностью уйдя с территории города Анапы, что было связано с бурным развитием курорта. Аэропорт Витязево строили на месте военного аэродрома Черноморского флота и закончили строительство к 1974 году (а окончательно к 1976 году). Интересно, что до окончания строительства, в средствах массовой информации было запрещено указывать Витязево, как место строительства аэропорта. В связи с тем, что основой нового аэропорта стал бывший военный аэродром, эта информация считалась секретной.
Аэропорт Витязево в Анапе активно развивался в период с 1975 по 1991 год. Согласно приказу Министерства гражданской авиации СССР от 26 октября 1987 года № 245 аэропорт Анапа выделен из состава Краснодарского объединенного авиаотряда в самостоятельное структурное предприятие Северо-Кавказского управления гражданской авиации. В 1991 году аэропорт «Анапа Витязево» произвел более 6 тысяч вылетов, при этом было отправлено почти 440 тысяч пассажиров. За один день со взлетной полосы могло подняться до 52 рейсов. В 1993 году аэропорту был присвоен статус международного.
В 1971 году при 1 Краснодарском объединенном авиаотряде создан 336-й летный отряд (командир Наумкин Г.В., затем – Пятигора И.И.).
В соответствии с приказом Министерства гражданской авиации СССР № 08 от 13 марта 1972 года, приказом начальника Северо-Кавказского управления гражданской авиации № 06 от 23 марта 1972 года аэропорту Краснодар и Краснодарскому объединенному авиаотряду присвоен первый класс.
Приписными аэропортами Краснодарского объединенного авиаотряда значились Анапа, Апшеронск, Армавир, Белая Глина, Белореченск, Геленджик, Ейск, Курганинск, Лабинск, Ленинградская, Майкоп, Мостовской, Новороссийск, Отрадная, Приморско-Ахтарск, Псебай, Старотитаровская, Тамань, Темрюк, Старощербиновская.
С конца 1970-х годов авиаторы Северо-Кавказского управления гражданской авиации (в том числе Краснодарский объединенный авиаотряд) стали выполнять полеты в зарубежные страны, направлялись в загранкомандировки (Йемен, Сирия, Конго, Судан, Лаос, Ангола, Мозамбик и т.д.).
Объемы перевозок гражданской авиации были настолько велики, что она могла уже поспорить по пассажирскому обороту с железнодорожным транспортом. В 1970-1980-е годы воздушный гражданский флот обеспечивал около 80 % пассажирских перевозок. К концу 1980 года объем пассажирских перевозок Краснодарского и Майкопского объединенных авиаотрядов составил около 2-х млн. пассажиров в год. Для улучшения работы по авиационному коммерческому обслуживанию населения и предприятий Краснодарского края (за исключением зоны, входящей в компетенцию Сочинского ТАВС) и с целью единого руководства деятельностью авиационного узла, во исполнение приказа начальника Северо-Кавказского управления гражданской авиации (СКУ ГА) от 21 октября 1980 года № 330 – с 1 марта 1981 года на базе Краснодарского городского агентства воздушных сообщений организовано Территориальное агентство воздушных сообщений Краснодарского объединенного авиаотряда – «Кубань-ТАВС», с включением в его состав агентств-филиалов: Анапа, Геленджик, Ейск, Краснодар, Майкоп, Новороссийск. За большие успехи в перевозке пассажиров и грузов, применение авиации в народном хозяйстве и в освоении новой авиационной техники в 1983 году Северо-Кавказское управление гражданской авиации было награждено орденом Трудового Красного Знамени. Весом вклад в эту награду и работников Краснодарского объединенного авиаотряда. С каждым годом потенциал Краснодарского аэропорта все возрастал, и вскоре понадобилось строительство второй бетонированной взлетно-посадочной полосы, которая отвечала бы всем современным требованиям. Она была введена в эксплуатацию в 1984 году. 
К сожалению, в конце 1980-х – начале 1990-х годов ломка государственной системы страны привела к тяжелейшему политическому и экономическому кризису. Стабильное развитие авиационной отрасли сменилось деградационным периодом. Введение рыночных отношений привело к тяжелейшим изменениям в системе гражданской авиации, отечественного самолетостроения, цена услуг значительно возросла, сократился пассажиропоток… Авиапредприятия балансировали на грани разорения. Однако большинство из них постепенно научились выживанию в новых условиях, удержались на плаву (к 1998 году ОАО «АЛК» обеспечило капитальный ремонт самолетов Як-42, были приобретены новые авиадвигатели, летный состав освоил самолет Ту-154; введен в строй современный операционный зал, модернизировано оборудование территориального агентства, проведен капремонт здания международных авиалиний (планировалась дальнейшая реконструкция аэровокзального комплекса российских/внутренних авиалиний и автоматизированной системы управления воздушным движением). Были организованы отделы по непрофильным услугам населению, сохранен социально-бытовой сектор, продолжилось строительство жилых домов для персонала. Заработная плата выплачивалась регулярно и в срок, авиапредприятие располагало высококвалифицированными кадрами).
В сентябре 1993 года, в соответствии с Указом Президента РФ «Об организационных мерах по преобразованию государственных предприятий в акционерные общества» от 1 июля 1992 года № 721, Краснодарский объединенный авиаотряд Северо-Кавказского управления Гражданской Авиации был преобразован в АООТ «Авиационные линии Кубани» (в состав которого входили авиакомпания и аэропорт), зарегистрированное постановлением Главы администрации Советского района города Краснодара от 1 сентября 1993 года № 195/44 пр. 17. 
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9 февраля 2023 года в нашей стране отмечался знаменательный юбилей 


–


 


сто-


летие отечественной гражданской авиации, образование которой было законода-


тельно оформлено постановлением Совета труда и 


обороны СССР 9 февраля 1923 


года.


 


 


Немного предыстории.


 


 


В дореволюционный период 


гражданская


 


авиация в России стояла на передо-


вых позициях и опережала в этом вопросе европейские страны. В 1913 году в Рос-


сийской Империи был создан первый полноценный пассаж


ирский самолет.


 


 


Первые полеты пассажирских самолетов проводились в Санкт


-


Петербурге с 


так называемого «


Корпусного аэродрома». 


Корпусным аэродром назывался потому 


что был расположен на месте огородов 1


-


го Гвардейского корпуса. Здесь в 1913 го-


ду проходил ис


пытания первый русский пассажирский самолет конструкции Игоря 


Ивановича Сикорского, названный первоначально «Гранд» («Большой»), вскоре пе-


реименованный в «Русский Витязь». После ряда неудач на испытаниях, Сикорский 


не стал перестраивать «Русский Витязь», а


 


постр


оил на его основе новый, конструк-


тивно более совершенный, самолет «Илья Муромец».


 


 


10 декабря 1913 г. с


 


Корпусного


 


аэродрома в Санкт


-


Петербурге поднялся


 


че-


тырехмоторный


 


биплан «


Илья Муромец


» конструкции Игоря Ивановича Сикорско-


го, построенный на Русс


о


-


Балтийском вагонном заводе. От современных ему евро-


пейских бипланов он отличался принципиально. Кабина пилота была отделена от 


пассажирского салона, а 


комфортабельный 


салон не только располагал обогревом и 


электрическим освещением, но


 


имел также


 


комнаты 


для сна, ванну и туалет.


 


 


12 февраля 1914 года на борт этого самолета поднялись 16 человек и собака, 


общим весом 1260 кг, 


чтобы совершить несколько кругов над Санкт


-


Петербургом и 


пригородами.


 


Пилотировал самолет сам И.И. Сикорский.


 


Второй самолет, меньший 


по размеру, но с более мощными двигателями, 4 июня 1914 года поднял на рекорд-


ную высоту в 2000


 


метров 10 пассажиров, 


а 


5 июня поставил рекорд продолжитель-


ности полета (6 часов 33 минуты 10 секунд).


 


16


-


17


 


июня того же 1914 года самолет 


Сикорского отправился


 


в свой первый дальний рейс по маршруту Санкт


-


Петербург 




100  ЛЕТ   ОТЕЧЕСТВЕННОЙ   ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ       9 февраля 2023 года в нашей стране отмечался знаменательный юбилей  –   сто- летие отечественной гражданской авиации, образование которой было законода- тельно оформлено постановлением Совета труда и  обороны СССР 9 февраля 1923  года.     Немного предыстории.     В дореволюционный период  гражданская   авиация в России стояла на передо- вых позициях и опережала в этом вопросе европейские страны. В 1913 году в Рос- сийской Империи был создан первый полноценный пассаж ирский самолет.     Первые полеты пассажирских самолетов проводились в Санкт - Петербурге с  так называемого « Корпусного аэродрома».  Корпусным аэродром назывался потому  что был расположен на месте огородов 1 - го Гвардейского корпуса. Здесь в 1913 го- ду проходил ис пытания первый русский пассажирский самолет конструкции Игоря  Ивановича Сикорского, названный первоначально «Гранд» («Большой»), вскоре пе- реименованный в «Русский Витязь». После ряда неудач на испытаниях, Сикорский  не стал перестраивать «Русский Витязь», а   постр оил на его основе новый, конструк- тивно более совершенный, самолет «Илья Муромец».     10 декабря 1913 г. с   Корпусного   аэродрома в Санкт - Петербурге поднялся   че- тырехмоторный   биплан « Илья Муромец » конструкции Игоря Ивановича Сикорско- го, построенный на Русс о - Балтийском вагонном заводе. От современных ему евро- пейских бипланов он отличался принципиально. Кабина пилота была отделена от  пассажирского салона, а  комфортабельный  салон не только располагал обогревом и  электрическим освещением, но   имел также   комнаты  для сна, ванну и туалет.     12 февраля 1914 года на борт этого самолета поднялись 16 человек и собака,  общим весом 1260 кг,  чтобы совершить несколько кругов над Санкт - Петербургом и  пригородами.   Пилотировал самолет сам И.И. Сикорский.   Второй самолет, меньший  по размеру, но с более мощными двигателями, 4 июня 1914 года поднял на рекорд- ную высоту в 2000   метров 10 пассажиров,  а  5 июня поставил рекорд продолжитель- ности полета (6 часов 33 минуты 10 секунд).   16 - 17   июня того же 1914 года самолет  Сикорского отправился   в свой первый дальний рейс по маршруту Санкт - Петербург 

