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ДМИТРО ПАВЛОВИЧ ГРИГОРОВИЧ (1883–1938): 

УТОЧНЕНІ АСПЕКТИ БІОГРАФІЇ ТА ПЕРШИХ КРОКІВ
В АВІАЦІЇ (ДО 135-РІЧЧЯ ВІД ДНЯ НАРОДЖЕННЯ)

Aircraft Designer Dmytro Pavlovych Hryhorovych
(1883–1938): the Aspects of His Biography and First Steps 

in Aviation (to the 135th Anniversary of His Birth)

В статті на основі архівних документів і періодики висвітлено почат-
ковий період біографії авіаконструктора Дмитра Павловича Григоровича
(1883–1938 рр.): його навчання в Київському політехнічному інституті, ді-
яльнiсть у київських громадських авіаційних організаціях — Повітроплав-
ному гуртку КПІ та Київському товаристві повітроплавання; спроби бу-
дувати літаки власної конструкції, умови й характер роботи на авіацій-
них підприємствах країни до початку Першої світової війни, його видав-
нича і журналістська діяльність після від’їзду з України. Також уточне-
но деякі факти з біографії авіаконструктора (зокрема, стосовно його бать-
ків і родини). До наукового обігу введено нові документи, раніше невідомі
дослідникам.

Ключові слова: Д. П. Григорович, авіація, освіта, Київське реальне учи-
лище, Київський політехнічний інститут, Повітроплавний гурток, Київське
товариство повітроплавання, аеропланний завод у с. Червоне, авіаційний жур-
нал «Вісник повітроплавання», авіабудівний завод С. С. Щетініна.

СТОРІНКИ ІСТОРІЇ: ЗБІРНИК НАУКОВИХ ПРАЦЬ                                                                 

126



                                                                                                                           ВИПУСК 46

Given the archived documents and periodic sources about the initial period of
biography of aircraft designer Dmytro Pavlovych Hryhorovych (1883–1938) the
author describes his studies in the Kyiv Polytechnic Institute, his activity in the Kyiv
public aviation organizations — the KPI Aeronautic Group and the Kyiv Society
of Aeronautics; attempts of building construction airplanes, conditions and nature
of work on the aircraft factories of the Russian Empire in the period before the First
World War, his publishing and journalistic activity in Saint-Petersburg. Some bi-
ographic facts are also specified (in particular, about his parents and family). The
author studies new archive materials, unknown for researches before.

The article is based on the archival documents such as funds of the Central
State Historical Archive of Ukraine in Kyiv, the State Archive of Kyiv, the State
Archive of the Kyiv District, the Institute of Manuscripts of the V. Vernadsky Na-
tional Library of Ukraine, and the periodic press (Kyiv newspaper “Kievlyanin”
and central editions (“Herald of Aeronautics”)).

In the first part of the article the author describes the history of the Hryhorovych
noble family. The author outlines circumstances and conditions of his studying in
the Kyiv hub school and the Kyiv Polytechnic Institute. Dmytro Hryhorovych did
not take any part in work of the student KPI Aeronautic group, but he was a mem-
ber of the Kyiv Society of Aeronautics.

In the second part of the article the author describes the first steps in aircraft
building: attempt to build the first aeroplane (unsuccessful) in cooperation with
Kyiv merchant and philanthropist Ilnytskyi, which was demonstrated at the Kyiv
Aeronautic Exhibition (January 1911), and his works at the Fedir Tereshchenko
aircraft factory in Chervone (Volyn District) in 1910.

The author describes the publishing activity of Dmytro Hryhorovych in Saint-
Petersburg in 1911–1912 as editor-in-chief of the aircraft magazine “Herald of
Aeronautics”. Dmytro Hryhorovych wrote 14 articles devoted to the new types of
aeroplanes, to review some events in aviation life in the 1910s, problems in avi-
ation, as well as ways of their resolving.

The author hopes the article will extend the awareness of initial and impor-
tant period of life and activity of Ukrainian aircraft designer Dmytro Hryhorovych
and will be a stimulus for further researches.

Keywords: D. Grigorovich, aviation, education, Kyiv real school, Kyiv Po-
lytechnic Institute, Aeronautical group, Kyiv Aeronautics Society, aircraft facto-
ry in Chervone, aircraft magazine «Herald of aeronautics» («Vestnyk vozduhop-
lavanija» — Rus.), aircraft-building factory by S. Shchetinin.

Актуальність проблеми. Донедавна Україна входила до десяти кра-
їн із повним циклом виробництва літаків. Підвалини авіаційної потужнос-
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ті нашої держави було закладено на початку ХХ ст., коли перші ентузіасти
нової галузі створювали перші літальні апарати. 6 лютого 2018 р. виповни-
лося 135 років від дня народження авіаконструктора Дмитра Павловича Гри-
горовича (1883–1958 рр.), під керівництвом якого розроблено 80 конструк-
цій літаків, серед яких особливо виділяються гідроплани, тривалий час не-
перевершені. Він також створив один з найкращих у світі винищувачів сво-
го часу і виховав цілу плеяду видатних конструкторів авіаційної техніки. Йо-
го ім’я нерозривно пов’язане з Україною: тут він народився, отримав осві-
ту й робив перші кроки в авіації. Сюди ж він повернувся і в зрілому віці вже
визнаним авіаконструктором.

Вихідним пунктом у дослідженні історії розвитку техніки є аналіз взає-
модії з нею людини. Вивчення життя і творчого шляху конструкторів ство-
рює більш повне уявлення про історію розвитку науки і техніки. Попри знач-
ну кількість публікацій про видатного авіаконструктора, в його біографії є
чимало невідомих сторінок, які не були представлені або через брак першо -
джерел, або обмежувалися простою констатацією й повторенням начебто за-
гальновідомих фактів, які з часом перетворилися на штампи. Тому в цій стат-
ті автор спробував відтворити початковий період життя Д. П. Григоровича,
спираючись суто на документальні джерела, що, сподіваємося, доповнить
його біографію і обумовлює актуальність роботи. Українське суспільство не
має забувати людей, які, віддаючи всі сили новій справі, закладали фунда-
мент авіаційної справи в нашій державі.

Аспекти,  в  яких проблема розроблена. Одразу ж зазначимо, що
повної біографії авіаконструктора не існує досі. Про нього згадували в спе-
ціалізованих виданнях, присвячених ювілейним датам з дня його народжен-
ня — з нагоди 90-річчя історик авіації В. Б. Шавров (Шавров, В. 1973, с. 15)
і 100-річчя — І. А. Берлін (Берлин, И. 1984, с. 75), причому статтю другого
написано вже з використанням архівних джерел, але основний акцент зроб-
лено на побудові літаків-човнів у період Першої світової війни й роботі вже
в радянський час. Період навчання в КПІ, діяльності в авіаційних організа-
ціях України, робота у мецената Ф. Ф. Терещенка, видавнича та журналіст-
ська діяльність Григоровича згадувалися побіжно. Вважаємо, що це було обу-
мовлено форматом видання.

В науково-популярній формі про авіаконструктора вперше розповів
письменник, журналіст і сценарист М. С. Арлазоров (Арлазоров, 1975, c. 79).

Ширше про авіаконструктора розповідалось у роботах 1990-х рр., коли
автори вже не були обтяжені радянською цензурою (Пономарев, 1990, с. 204;
(Григорьев, 1992, с. 82). Але і А. М. Пономарьов, І А. Б. Григор’єв одразу ж
починали з «петербурзького» періоду життя та діяльності Д. П. Григорови-
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ча, згадуючи про початок його творчого шляху ретроспективно й уривчас-
то. Ці роботи науково-популярні, але написані доступною для широкого за-
галу читачів мовою і читаються легко.

В період незалежної України вийшло кілька наукових і популярних ро-
біт, переважно без посилань на першоджерела. Це книга А. М. Троценка (Тро-
ценко, А. 2010, с. 48–49), монографія В. С. Савіна, в якій основний акцент
зроблено на авіабудівній діяльності Д. П. Григоровича в Києві, Криму в пе-
ріод Першої світової війни, і в радянський період — побудова в Харкові ви-
нищувача І-Z (Савин, В. 1995, с. 38). Деякі бібліографічні аспекти життя й
діяльності відомого авіаконструктора висвітлено у статті М. З. Згуровсько-
го (Згуровський М. З. 2016, с. 38).

Найповніша біобібліографія авіаконструктора Д. П. Григоровича містить-
ся у виданні «Видатні конструктори України. За матеріалами наукових чи-
тань, проведених в НТУУ «КПІ» в 2001–2015 рр., т. 7 (укладач — завідувач
відділу довідково-бібліографічної та інформаційної роботи НТБ ім. проф.
Г. І. Денисенка КПІ ім. Ігоря Сікорського К. С. Мошинська) (Григорович, Д. П.
2015, с. 312).

Окремі аспекти життя та діяльності Д. П. Григоровича — його дитин-
ство, родинні зв’язки, період навчання в Києві, діяльність у київських авіа-
ційних організація тощо (до його від’їзду в Санкт-Петербург) — висвітлив
в окремій статті й автор (Татарчук, В. В. 2015, с. 222, 229). Але малий ти-
раж видання і відсутність його електронної копії у мережі Інтернет зали-
шили роботу майже невідомою дослідникам. До того ж її формат не перед-
бачав посилань на першоджерела й літературу, тому це звело її в кращому
разі до рівня науково-популярної. До того ж з моменту публікації минуло
майже три роки, і за цей час автору стали доступними статті Д. П. Григо-
ровича періоду 1911–1912 рр., які до того ніде не друкувалися, і які про -
аналізовано в цій статті.

Таким чином, можна констатувати, що на сьогодні життєвий і творчий
шлях нашого співвітчизника авіаконструктора Д. П. Григоровича розгляну-
тий далеко не повністю й містить ще багато «білих плям». А наявні роботи
все-таки уривчасті та вибіркові.

Мета дослідження: висвітлити нові факти з життя та діяльності авіа-
конструктора Д. П. Григоровича, зокрема біографічні (стосовно його
батьків і родини). Мета дослідження реалізується через низку завдань :
дослідити умови й характер навчання в Київському реальному училищі та
в Київському політехнічному інституті, а також діяльність Д. П. Григоро-
вича у київських громадських авіаційних організаціях — Повітроплавно-
му гуртку КПІ і Київському товаристві повітроплавання; охарактеризува-
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ти перші його спроби будувати літаки власної конструкції; проаналізува-
ти умови й характер роботи на авіаційних підприємствах країни до почат-
ку Першої світової війни, охарактеризувати його видавничу і журналіст-
ську діяльність.

Джерельною базою дослідження є документи двох типів: 1) архів-
ні: фонди Центрального державного історичного архіву України (м. Київ),
Державного архіву м. Києва, Державного архіву Київської обл., Інституту ру-
копису Національної бібліотеки України ім. В. І. Вернадського; 2) періоди-
ка: місцеві газети й журнали (газета «Киянин») і центральні видання (науко-
во-популярний журнал «Вісник повітроплавання»).

Результати дослідження. Дворянські роди Григоровичів (польськ.
Gregorowicz, Grygorowicz) були польського походження. Представники ро-
ду Григоровичів мали підданство таких держав: Річ Посполита, Гетьманщи-
на, Царство Польське, Російська імперія. Крім трьох давніх затверджених «по-
льських» родів Григоровичів (гербів Гриф, Лис і Любич), записаних по Ві-
ленській, Волинській і Мінській губ. Російської імперії, було ще кілька ро-
сійських дворянських родів Григоровичів, але всі — більш пізні, не раніше,
ніж XVII ст. (Брокгауз & Ефрон 1893, с. 717).

Але в другій половині ХІХ ст. ніхто з Григоровичів не обіймав високих
посад у чиновницькій ієрархії Російської імперії. За деякими даними, пись-
менник і мистецтвознавець Дмитро Васильович Григорович (1822–1900 рр.)
був двоюрідним братом дідуся майбутнього авіаконструктора, тобто трою-
рідним дідом; основною тематикою його творів був побут «сірого просто-
го народу», це було настільки незвичним для тих часів, що слов’янофіли угле -
діли в його творах приниження народу (Брокгауз & Ефрон 1893, с. 718–720).
Але спорідненість цих двох осіб потребує глибошого й докладнішого дослід-
ження, що виходить за межі нашої роботи.

Про предків майбутнього авіаконструктора можна впевнено стверджува-
ти таке. Мати, Ядвіга Костянтинівна Марушевська, була донькою колезько-
го радника і мала римсько-католицьке віросповідання, яке так ніколи й не змі-
нила (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 113 зв.).

Дідусь майбутнього авіаконструктора з боку батька, Семен, був дворяни-
ном і мав чин надвірного радника. Батько Дмитра, Павло Семенович
(1850–1908(?) рр.), виховувався в землемірно-таксаторських класах* при Мо-
гильовській губернській гімназії, з 1869 р. зарахований на посаду приватно-
го землеміра-таксатора — влашовував і оцінював лісові насадження під ви-
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рубку. У вересні 1876 р. переведений до Київського окружного інтендантсько-
го управління (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 110–110 зв.).
Під час російсько-турецької війни 1877–1878 рр. перебував у відрядженні на
Балканському театрі бойових дій. У серпні 1879 р. нагороджений Орденом
Святого Станіслава 3-го ступеню — за вислугу років і успіхи по службі. В лю-
тому 1880 р. призначений на посаду завідувача Київського № 2 продоволь-
чого ІІ класу магазину Київської військової округи, яку обіймав на момент
народження Дмитра. Тоді ж отримав чин титулярного радника. 20 квітня 1880 р.
в родині Григоровичів народилася перша дитина — донька Марія (Держар-
хів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 110 зв., 114).

24 січня 1883 року* — напередодні народження сина Дмитра (!) — Па-
вла Семеновича звели в чин колезького асесора, який давав право на спад-
кове дворянство, таким чином, цей шлях було подолано за три роки, що не
було б можливим, якби він не був дворянином, адже дворянство застеріга-
лося від «проникнення» до своїх лав «сторонніх» (Держархів м. Києва. 
Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 113).

Дмитро Павлович Григорович народився 25 січня 1883 р. в Києві. 26 лю-
того 1883 р. його охрестили в церкві Іоанна Златоуста — першій у Російській
імперії церкві, збудованій із заліза (храм зведено 1871 р. на Єврейському ба-
зарі — Євбазі, зруйновано 1934 р. — В. Т.). Таїнство хрещення здійснював
священник Микола Успенський. Восприємниками були дворяни: брат і сес-
тра Іван Ніколович (1854–1903 рр.) та Марія Ніколовна Терещенки
(1859–? рр.) — діти підприємця і благодійника Ніколи Артемовича Терещен-
ка (1819–1903 рр.), продовжувачі козацько-міщанського роду Терещен-
ків — меценатів і благодійників (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986.
Арк. 106). Така спорідненість дуже допомогла Дмитрові Павловичу, коли він
почав працювати в аеропланних майстернях Федора Федоровича Терещен-
ка (1888–1950 рр.) в Червоному.

Окрім старшої сестри Марії, у Дмитра були ще брати Михайло (народив-
ся 10 травня 1886 р.) та Микола (народився 22 травня 1892 р.) і сестра Єв-
генія (народилася 11 лютого 1885 р.) (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1.
Спр. 986. Арк. 113 зв. — 114).

У січні 1886 р. П. С. Григорович вийшов у запас, а в листопаді 1887 р. —
у відставку (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 113).

Родина Григоровичів часто переїжджала. Спочатку Павло Семенович пра-
цював у Тулі, а 1890 р., через захворювання на туберкульоз старшої донь-
ки Марії, переїхав до Криму. В березні 1896 р. Павло Семенович змушений
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був повернутися на інтендантську службу, і рівно за рік його знову призна-
чили завідувачем Київського № 2 продовольчого ІІ класу магазину. В люто-
му 1899 р. він отримав наступний у Табелі про ранги VII чин — надвірно-
го радника (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 113).

Навчання в Київському реальному училищі.
Весь час єдиним джерелом статків для великої родини Григоровичів бу-

ла заробітна платня батька, яка становила 1100 руб. на рік. Однак усі діти
отримали вищу освіту, крім одного з братів — Михайла, якого 1914 р. при-
звали до лав армії, через що він не зміг закінчити юридичний факультет Ки-
ївського університету.

Дмитро ж з дитинства вирізнявся великою наполегливістю, багато читав
і швидко все засвоював, багато майстрував, зробив чимало столярних виро-
бів. Тому батьки вирішили віддати його до Київського реального училища
з поглибленим вивченням точних наук.

В серпні 1896 р. Д. П. Григорович вступив до Київського реального учи-
лища, де навчався до червня 1901 р. (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1.
Спр. 986. Арк. 103 зв.).

Велика увага в училищі приділялася фізичному й духовному розвитку,
а також зовнішньому вигляду реалістів. Щоранку інспектор перевіряв сані-
тарний стан реаліста — наявність білосніжного комірця, носовичка, бездо-
ганної чистоти рук. Учням реального училища заборонялося в недозволе-
ний для них час — після восьмої години вечора — перебувати на вулиці, в
громадських місцях, навіть у супроводі дорослих. На випускних іспитах ко-
жен реаліст за окремим столом готувався до відповіді під наглядом асистен-
та. Списати, отримати підказку було неможливо.

Майбутній авіаконструктор на випускних іспитах отримав дуже посеред-
ній результат: з 14 предметів не було жодної оцінки «відмінно», лише 3 оцін-
ки «добре» (закон Божий, російська та німецька мови), і аж 11 — «посередньо»
(французька мова, арифметика, алгебра, геометрія, тригонометрія, історія, геог-
рафія, природнича історія, фізика, малювання, креслення) (Держ архів м. Киє-
ва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 103). За таких результатів, Д. П. Григорович, тим
не менш, залишився в Київському реальному училищі ще на один рік.

З серпня 1901 р. по червень 1902 р. він навчався в додатковому класі учи-
лища, показавши при цьому трохи кращі, але все одно посередні результа-
ти, причому з ухилом у технічні та природничі науки. З 13 предметів Д. П. Гри-
горович отримав лише одну оцінку «відмінно» — з арифметики; оцінку «до-
бре» з п’яти предметів — Закону Божого, малювання, проекційного креслен-
ня, алгебри, геометрії; всі інші — загалом 6 — «посередньо»: російська та
німецька мови, математична й фізична географія, історія, тригонометрія, фі-
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зика, природнича історія (Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 104).
Такі оцінки давали змогу спробувати скласти іспити для вступу до вищих

спеціальних училищ. Проте Д. П. Григорович обрав інший шлях. 6 червня
1902 р. він подав заяву на ім’я директора Київського політехнічного інсти-
туту Імператора Олександра ІІ з проханням допустити його до вступних іс-
питів на механічне або інженерне відділення інституту (Держархів м. Киє-
ва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 96). Склавши іспити вдало, в серпні 1902 р.
Д. П. Григорович став студентом-політехніком (Общий список… 1906, с. 50;
Общий список… 1907, с. 55–56; Общий список… 1908, с. 50).

Навчання в Київському політехнічному інституті.
Заснований 1898 р. Політехнічний інститут Імператора Олександра ІІ

в Києві, випускники якого одержували звання інженера-технолога, інже-
нера-будівельника й агронома, мали право керувати фабриками та завода-
ми, складати проекти, керувати будівництвом, займати державні посади і
бути штатними викладачами, на момент початку навчання Д. П. Григоро-
вича (1902 р.) переживав організацію та становлення як одного з провід-
них технічних вишів Російської імперії. Інститутські корпуси ще будува-
лися, викладацький штат постійно змінювався, а навчальні програми ще
не було впорядковано. Головним здобутком в організації навчання був пе-
рехід інституту за перші шість років існування на предметну систему на-
вчання, за якою студент, після прослуховування того чи іншого курсу, скла-
дав іспити без очікування на загальну екзаменаційну сесію. Це було одні-
єю з позитивних і зручних змін для студентів, які працювали або займали-
ся практичними розробками. Вона давала здібним студентам змогу шир-
ше розкрити можливості, надавала їм більшої самостійності в організації
навчання і звільняла час для самостійної практичної роботи. Викладання
спеціальних дисциплін супроводжувалося вправами, складанням проектів
та практикою у навчально-допоміжних лабораторіях і майстернях. Окрім
того, влітку для студентів усіх відділень запроваджувалася практика на фаб-
риках, заводах, будівництві, залізницях. У підготовці висококваліфікова-
них інженерів значну роль відігравали понад 20 наукових гуртків, де сту-
денти поглиблювали знання, ознайомлювалися з сучасним рівнем промис-
ловості. Тут формувалося технічне мислення, прищеплювався інтерес до
науки. Ініціаторами створення таких гуртків були студенти старших кур-
сів, які вважали, що програма не дає їм достатніх знань з найновіших дис-
циплін та інформації про науково-технічні досягнення. Так, у 1908–1915 рр.
активно діяв Повітроплавний гурток.

1907 р. Дмитро Григорович одружився з Надією Семенівною Любошиць
(Держархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 100). Звичайно, новий стан
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і соціальний статус вплинули на студента, адже тепер доводилось утриму-
вати сім’ю і заробляти на життя. Але це зовсім не завадило йому цікавити-
ся новинками техніки, постійно розширювати світогляд і професійно зрос-
тати. Перед самим закінченням КПІ, приблизно в першому кварталі 1909 р,
Д. П. Григорович прослухав курс лекцій в університеті м. Льєж (Бельгія), ви-
вчаючи аеродинаміку і теорію двигунів.

В квітні 1909 р. Д. П. Григорович знову подав заяву на ім’я директора
КПІ з проханням повернути його до студентів інституту для захисту дип-
лому, який і відбувся 28 травня 1909 р. Темою дипломної роботи Д. П. Гри-
горовича був «Сталеливарний завод», а керівником — Василь Петрович Іжев-
ський (1863–1926 рр.), в майбутньому — професор кафедри металургії, ор-
ганізатор металургійної спеціальності та кафедри металургії в КПІ (Держ -
архів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 425. Арк. 243, 247). Тема дипломної ро-
боти і фах майбутнього авіаконструктора були зовсім далекі від повітро -
плавання й авіації.

На підставі рішення екзаменаційної комісії КПІ від 28 травня 1909 р.
Д. П. Григорович отримав звання інженера-технолога, що давало право от-
римати згідно з Табелем про ранги чин ХІІ класу — Губернського секрета-
ря. Цей чин давав власникові право носити мундир та отримати особисте по-
чесне дворянство, але тільки в разі, якби той пішов на державну службу (Дер-
жархів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 986. Арк. 112; Держархів м. Києва. Ф. 18.
Оп. 1. Спр. 426. Арк. 55).

В першому десятилітті ХХ ст. в життя людства почала стрімко входити
нова галузь техніки — авіація, яка змінила темп та характер життя людей і
сьогодні є найдосконалішим видом транспорту, якому не потрібні шляхи і
для якого не існує перепон. Одним з осередків розвитку ідей повітроплаван-
ня й авіації на території Україні зокрема і в Російській імперії загалом у пер-
шій третині ХХ ст. був саме КПІ. Майбутнього авіаконструктора Д. П. Гри-
горовича, безумовно, захоплювали ці ідеї, але його участь у діяльності гро-
мадських авіаційних організацій та стосунки з іншими київськими авіакон-
структорами не висвітлено суто документально, тому не повторюватимемо
тих здогадок, що точаться навколо цього питання.

В розвитку вітчизняного літакобудування велику роль відіграли україн-
ські авіаконструктори, в першу чергу т. зв. Київська група: Ф. І. Билінкін,
О. С. Кудашев, І. І. Сікорський. Ф. Ф. Терещенко та ін. Достатньо зазначи-
ти, що з 1909 по 1912 рр. в Києві сконструювали близько 30 типів різнома-
нітних літальних апаратів — аеростатів, планерів, гелікоптерів, аеропланів —
більше, ніж у будь-якому іншому місті Російської імперії, включно з Мос-
квою і Санкт-Петербургом.
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У різних містах України почали виникати авіаційні майстерні, які хоч і
були кустарними, але все ж таки відносно добре відповідали вимогам літа-
кобудування того часу.

Шлях Д. П. Григоровича в авіацію не був легким, проте у висвітленні
цього аспекту його діяльності досі є чимало тверджень, які з переходять з
однієї публікації до іншої, але при цьому документально не підтверджу-
ються.

Питання про участь Д. П. Григоровича в Повітроплавному гуртку КПІ.
КПІ на межі 1910-х рр. став одним з осередків розвитку ідей повітроп-

лавання й авіації на території Україні зокрема і в Російській імперії загалом.
Початок цьому було покладено завдяки діяльності згаданого студентського
Повітроплавного гуртка. Перші наївні захоплення студентів новою галуззю
техніки згодом сприяли структурному оформленню в єдину організацію з чо-
тирма секціями відповідно до напрямів дослідження різних типів літальних
апаратів, правлінням, уставом, а також принципами роботи й умовами її про-
ведення. Все це регламентувалося правилами, які затвердила Рада Міністрів
11 червня 1907 р., щодо створення студентських організацій та проведення
в стінах вишів зборів, адже для засідання гуртка необхідно було подавати від-
повідну заяву-клопотання на ім’я директора інституту з чітким зазначенням
дати та місця зборів, кількості присутніх (причому тільки членів організа-
ції), порядком денним з переліком тем доповідей. Відомості збереглися у від-
ношеннях-проханнях студентів про дозвіл сходок і зборів.

Теза про начебто активну діяльність Д. П. Григоровича в Повітроплав-
ному гуртку КПІ ледь не з першого дня його заснування не підтверджуєть-
ся документально. Фактично, наприкінці 1908 р. ця студентська авіаційна ор-
ганізація перебувала в зародковому стані — переважно в думках ентузіас-
тів. До того ж сам Д. П. Григорович складав випускні іспити, тож не мав ча-
су занурюватись у нову справу.

До кінця 1908/1909 акад. року гурток легалізувався при інституті, але йо-
го діяльність тільки розпочиналася та втілилась у кілька засідань, присвя-
чених організаційним питанням і доповідям з рефератами з математичної тео-
рії аеропланів, а також створенню бібліотеки з повітроплавання.

І вже наприкінці 1909 р. в доповіді про стан справ у КПІ директор К. Г. Де-
ментьєв зазначав, що серед 51 студентської організації в інституті «…до най-
більш значних за розвитком належить і Повітроплавний гурток» (Держар-
хів м. Києва. Ф. 18. Оп. 1. Спр. 1021. Арк. 32–36). В гуртку діяли бібліотеч-
на та видавнича комісії, регулярно сплачувалися внески, організація вже фак-
тично оформилася структурно, її діяльність вийшла за межі КПІ та міста в
цілому і мала великі плани. Але все це було, коли Д. П. Григорович уже за-
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кінчив КПІ. Отже, його участь у діяльності Повітроплавного гуртка доку-
ментально не підтверджена.

Участь Д. П. Григоровича в Київському товаристві повітроплавання.
У 1909–1915 рр. в Києві діяла громадська авіаційна організація − Київ-

ське товариство повітроплавання (КТП). Устав організації затверджено 21
жовтня 1909 р. Діяльність товариства зосереджувалася на організації «По-
вітроплавних виставок» (січень 1911 р., березень 1912 р.), на яких демонстру-
вали літаки членів товариства і нову літературу з авіаційної тематики, орга-
нізовували польоти, навчали пілотів на громадських засадах, облаштовува-
ли аеродроми, нагороджували ентузіастів за популяризацію авіації.

Участь викладачів і студентів КПІ в цій організації у роботах дослідни-
ків подекуди досі обмежується фразою про те, що саме Повітроплавний гур-
ток КПІ став ядром Київського товариства повітроплавання (Бєляков та ін.,
1995, с. 25; Згуровский, М. З. 2011, с. 11–13, 55, 76–79, 115, 136–139; Лихо-
водов & Любомудрова 2007, с. 42; Карацуба, С. 1972, с. 77; Савин, В. 1995,
с. 26–27; Янковий 2010, с. 92). Цю тезу вперше озвучив 1923 р. Андрій Ка-
сяненко, який, працюючи в КПІ, стверджував, що саме під його головуван-
ням проведено установчі збори «Гуртка Повітроплавства», внаслідок діяль-
ності якого, за його словами, «…через рік зорганізувалось уже “Київське 
т-во Повітроплавства”, яке, правда, недовго проіснувало» (Каcяненко 1924,
с. 191). В автобіографії він також вказував, що головою гуртка обрали саме
його [Держархів м. Києва. Ф. 308. Оп. 2 л. Спр. 31. Арк. 12). Деякі з цих ви-
словлювань з часом перейшли до книг з історії авіації та цитуються й зараз.

Але архівні документи та газетні хроніки свідчать, що серед 90 членів-
засновників КТП викладачів і студентів КПІ було всього чотири — батько
і син М. Б. і Б. М. Делоне, В. П. Григор’єв і Ф. Ф. Терещенко (тобто питома
вага не досягала навіть 4,5%!).

Стосовно ж діяльності Д. П. Григоровича в КТП відомо таке. Серед за-
сновників Товариства його не було [Держархів Київської обл. Ф. 10. Оп. 1.
Спр. 187. Арк. 1–3). Дійсним членом товариства його обрали 9 березня 1910 р.
(Сборник статей… 1910, с. 48) 1910 р. він також був дійсним членом това-
риства (ЦДІАК України. Ф. 274. Оп. 4. Спр. 235. Арк. 26). Інших відомос-
тей про його діяльність у цій громадській організації ми не виявили.

Перші практичні спроби будувати аероплани. 
Моноплан Ільницького-Григоровича (1910–1911 рр.).

Під час навчання в КПІ Д. П. Григорович вирішив збудувати власний лі-
так. Подібно до багатьох конструкторів, які тоді починали, він вирішив збу-
дувати його з бамбуку, за спогадами першої дружини Д. П. Григоровича На-
дії Семенівни Сукневич, повністю ще не опублікованими, але цитованими
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(Григорьев, 1992, с. 82). За схемою це був біплан з ферменним хвостом та з
двигуном «Анзані» в 25 к. с. На жаль, інших даних про аероплан не зберег-
лося. Відомо лише, що конструктор працював над літаком у невеличкій кім-
наті, а згодом збирав його в сараї поблизу політехнічного інституту. Одна-
че через брак коштів і старіння конструкції літака будування припинилося.
Пізніше за цим аеропланом закріпився індекс «Г-1» (Савин, В. 1995, с. 38).

Другим літаком Д. П. Григоровича став аероплан, побудований за схемою,
що наслідувала конструкцію французького літака «Блеріо-ХІ», але з власною
системою управління та конструкцією шасі. Д. П. Григорович створював йо-
го спільно з київським аматором автомобільного спорту, купцем-меценатом
Ільницьким, який не був співавтором літака, а лише виділив кошти
(Савин, sssВ. 1995, с. 38). Cпочатку було збудовано біплан, але після невда-
чі під час випробувальних польотів перейшли на моноплан. Площа поверхні
крил становила 12 кв. м, довжина — 6 м. Розмах крила — 13,5 м. Вага —
16,5–17 пудів (270–278,4 кг — В. Т.). Кермо глибини — типу Блеріо. Кермо
напрямку — зверху хвостової поверхні. Загальна площа виявилася все-таки
замалою. Двигун типу Anzani потужністю в 25 к.с. Пропелер був власної кон-
струкції, за типом Джевецького, і працював непогано. Шассі теж були влас-
ної конструкції, з двома полозами; амортизатори гумові. Підвіска — пластич-
на й міцна. Керування одним важелем було схоже на таке саме в літаку Сом-
мера. Поперечної стабілізації досягали через викривлення крил. За допомо-
гою одного важеля керували кермом глибини, крильцями стабілізаторів і кер-
мом напрямку. Пілот розміщувався під крилами на маленькому дерев’яному
сидінні. До речі, всі київські авіаконструктори не звернули належної уваги
на зручне розташування пілота, що багато значило для управління апаратом
(Богатырев, М. 1911, с. 35; Воздухоплавательная выставка… 1911, с. 37).

Літак не здійснив жодного польоту через малопотужний двигун, а на більш
потужний — «Гном» у 50 к.с., який прагнув поставити на нього конструк-
тор, — не вистачило грошей.

Літак демонстрували на Повітроплавній виставці КТП 9–16 січня 1911 р.
в Публічній міській бібліотеці, він був одним з трьох літаків, що створюва-
ли «авіаційну складову» виставки — разом з біпланом І. І. Сікорського і мо-
нопланом Ф. І. Билінкіна. Навіть центральна преса відзначала першість КТП
серед усіх подібних у Російській імперії. Водночас у кореспондентів скла-
лося враження, що «єдиними серйозними робітниками в київській авіації бу-
ли студенти Київського політехнічного інституту І. І. Сікорський і Ф. І. Би-
лінкін». Але, попри обставини, літак привернув увагу спеціалістів і люби-
телів авіації, а журнал «Автомобільне життя і авіація» навіть назвав його кра-
щою конструкцією виставки.
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Робота в аеропланних майстернях Ф. Ф. Терещенка.
Розробками Д. П. Григоровича зацікавився один з нащадків династії ві-

домих цукрозаводчиків і меценатів Федір Федорович Терещенко
(1888–1950 рр.), який також навчався в КПІ і мріяв стати авіатором. В
1909–1910 рр. Ф. Ф. Терещенко організував у маєтку в с. Червоне Волин-
ської губ. (зараз — смт Андрушківського р-ну Житомирської обл.) «Авіа-
ційні майстерні», які з 1914 р. реорганізовано на авіаційний завод.
У 1909–1916 рр. на Червонському аеропланному заводі Ф. Ф. Терещенка скон-
струйовано і збудовано вісім типів літаків. Провідними конструкторами при
проектуванні цих літаків були В. П. Григор’єв — моноплан № 1 (1909 р.)
та біплан Т-VII (1916 р.), а також Д. П. Григорович — моноплани № 2 (1910 р.)
та № 3 (1911 р.), С. С. Зембінський — моноплани Т- IV (1912 р.) й Т-V
(1913 р.) й А. А. Пішоф — моноплани Т-Vбіс (1913 р.) і Т-VI (1914 р.) (Ка-
рацуба, С. 1973. Арк. 16). Усі вони — крім двох — детально описані в спе-
ціальних дослідженнях (Сокольский, В. 1962, с. 222–235).

Про моноплани № 2 і № 3, на жаль, майже немає свідчень, і «приписа-
ти» їх авторство Д. П. Григоровичу можна лише опосередковано. Відомо, що
він працював у Червонських аеропланних майстернях саме тоді, отримав-
ши за роботу 1910 р. 1200 руб. (ЦДІАК України. Ф. 830. Оп. 1. Спр. 1226.
Арк. 1 зв.), тому можна припустити, що це були літаки, відомі в авіаційній
літературі під назвами Г-2 і Г-3. Але навіть у статті В. Сокольського, в зве-
деній таблиці літаків, збудованих у Червоному, стосовно них вказано лише
роки побудови — 1910 і 1911 відповідно, а тип і льотно-технічні характерис-
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тики невідомі (Сокольский, В. 1962, с. 228–229). У монографіях В. Б. Шав-
рова і В. С. Савіна про них взагалі не згадано (Савин, В. 1995, с. 231; Шав-
ров, В. 1985, с. 84–86).

Тим не менше, моноплан «Терещенко № 3» брав участь у Київському авіа-
ційному тижні у вересні 1911 р. (Хроника воздухоплавания. Киевскаяа виа-
ционная неделя. 1911, с. 3).

Причини, за яких Д. П. Григорович залишив Червонські аеропланні майс-
терні, невідомі. Можливо, він вважав, що робота в провінції звужує коло йо-
го перспектив, тому треба підкорювати нові рубежі — в столиці імперії (Та-
тарчук, В. В. 2015, с. 222, 229).

Переїзд до Санкт-Петербурга, 
заняття журналістикою і початок роботи на заводі Щетініна.

1911 р. Д. П. Григорович переїхав до Санкт-Петербурга, де спочатку зай-
мався журналістикою — писав оглядові та спеціальні статті в науково-по-
пулярний журнал «Вісник повітроплавання». Ця частина біографії авіакон-
структора майже недосліджена. Автори зазвичай одразу переходили до по-
чатку роботи Д. П. Григоровича на заводі С. С. Щетініна (Арлазоров, 1975,
c. 79; Берлин, И. 1984, с. 75; Григорьев, А. 1989, с. 50; Шавров, В. 1973, с. 15),
або згадували про цей факт украй поверхово (Згуровський М. З. 2016, с. 39–40).
Єдиний виняток становить робота А. Б. Григор’єва з цитуванням однієї зі ста-
тей Д. П. Григоровича, в якій той передбачив з розвитком авіації докорінну
зміну життя суспільства (Григорьев, 1992, с. 84).

Всього виявлено 14 друкованих праць Д. П. Григоровича (Григорович, Д. П.
2015, с. 312–313). Через давність видання, в науковий обіг ці роботи досі не
було введено, принаймні в Україні. Умовно їх можна поділити на три гру-
пи: 1) присвячені новим типам аеропланів; 2) оглядові, до якихось подій в
авіаційному житті того часу; 3) висвітлення проблем, що поставали перед
авіацією, і пропозиції щодо їх вирішення. Автору вдалося ознайомитися з
дев’ятьма з них.

З першої групи особливо виділяється робота, присвячена принципово но-
вому виду літальних апаратів — гідролітакам (Г. 1912. Гидроаэропланы). На
думку автора, літак майбутнього мав злітати й сідати незалежно від типу по-
верхні; але створенню такого апарату мала передувати низка проміжних форм.
Зокрема, слід було відмовитися від важких лиж або лиж-поплавців, і замі-
нити їх на квадратні порожні поплавці, нижня площина яких нахилена що-
до поверхні води, тобто, коли задня частина поплавця занурена, передня злег-
ка видається над водою, що при злеті зменшує опір води і, відповідно, збіль-
шує швидкість (Г. 1912. Гидроаэропланы, с. 10). Деякі з цих ідей Д. П. Гри-
горович згодом реалізував.
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З оглядових статей Д. П. Григоровича привертає увагу аналіз літальних
апаратів, що демонструвалися на Першій Міжнародній повітроплавній
виставці в Санкт-Петербурзі (10–27 квітня 1911 р.), віднесеній до Першого
Всеросійського повітроплавного з’їзду (25–30 квітня 1911 р., там само). На
його думку, ця виставка була суто загальною й відірваною від життя — по
суті, випадковим зібранням кількох аеропланів і двигунів, не пов’язаних спіль-
ною ідеєю: «для публіки прогрес … полягає в кожній зайвій сотні метрів ви-
соти і в кожній годині тривалості польоту» (Григорович, Д. 1911a, с. 14, 15).
Вітчизняні аероплани — це лише копії біпланів Фармана, Соммера, і скла-
дений Фарман — виконані недбало й не закінчені. Аероплани Гаккеля і Ку-
дашева також не справляли враження закінченості — вони були примітив-
ні, недорозроблені, неміцні й занадто прості. Тобто констатувати закінчений
тип вітчизняного аероплану поки що не доводилося (Григорович, Д. 1911b,
с. 11, 12). Значну увагу приділено матеріалам для побудови літальних апа-
ратів — прогумованих ткнині, одягу для авіаторів, а також новому металу
«дюралюмінію», що має властивості опору сталі, і якому належить майбут-
нє (Григорович, Д. 1911b, с. 14). Виставка, на думку Д. П. Григоровича, ма-
ла віддзеркалити не лише технічний успіх вирішення питання механічного
польоту, але й усю його складність як спорту, мистецтва, як засобу оборо-
ни держави, як технічного і наукового завдання та як надзвичайно важливу
соціальну проблему. А на той час країна не могла випускати придатних для
авіації двигунів. Усі двигуни на виставці були встановленої конструкції: ро-
тативні, зіркоподібні, віялоподібні, V-подібні й автомобільні, які вже, однак,
не задовольняли конструкторів, і вже були спроби створити нові типи — ко-
ловоротні та «тюрбінні». Експертна складова виставки була доволі слабкою.
Водночас стенди Санкт-Петербурзького політехнічного інституту й Інсти-
туту шляхів сполучення, котрі представили результати своїх аеродинаміч-
них досліджень, «працювали» на перспективу. Було помітно, чому має сприя-
ти аеродинамічна лабораторія першого з них, що дасть змогу отримувати й
одразу перевіряти результати практичних досліджень, а підготовка спеціа-
лістів-інженерів підніме нову галузь промисловості на вищий щабель (Гри-
горович, Д. 1911c, с. 3, 5, 6).

Статті Д. П. Григоровича, присвячені спеціальним темам, і сьогодні вра-
жають глибиною знання проблематики. Понад сто років тому він передба-
чив, що аероплан буде конкурентом автомобіля, а під керуванням досвід-
ченого пілота є відносно безпечним, доволі міцним і вантажопідйомним.
Великих швидкостей слід досягати паралельно, а не за рахунок вантажо-
підйомності, безпечності й міцності. Тому конструктори мають узгоджу-
вати роботу з даними аеродинаміки. Найважливішим завданням повітря-

СТОРІНКИ ІСТОРІЇ: ЗБІРНИК НАУКОВИХ ПРАЦЬ                                                                 

140



                                                                                                                           ВИПУСК 46

ного пересування є безпека пілотів і пасажирів, якої можна досягти завдя-
ки приладам автоматичної стабілізації. Головним чинником підвищення без-
пеки польотів стане вдосконалення літальних апаратів через підвищення
конкуренції між фірмами-виробниками, а з часом — перельоти у верхніх,
більш спокійних і стійких шарах атмосфери. Безпечний аероплан має бу-
ти добрим планером, який у разі зупинки двигуна може сісти без особли-
вих проблем. Ще однією нагальною потребою має стати можливість змі-
нити швидкість літального апарату, особливо при багатогодинних перельо-
тах, коли витрачається пальне й мастило, і, відповідно, зменшується вага
аероплана, швидкість якого потрібно при цьому навпаки — збільшити (Гри-
горович, Д. 1911e, с. 8, 9, 10).

Д. П. Григорович розвивав думку про безпеку як головний чинник успі-
ху польотів. Аероплан іще надовго збереже всі складові: носійні поверхні,
поверхні управління, двигун та повітряний гвинт і візок. Головним завдан-
ням на той момент було створити рушій прямої реакції, в якому теплова енер-
гія пального безпосередньо перетворювалась би на кінетичну і стали б не-
потрібними ненадійні двигуни та пропелери (Григорович, Д. 1911e, с. 5, 6).

Безумовно, як і в будь-якому швидкому пересуванні, небезпека в повіт-
роплаванні існує, але вона буде з плином часу зменшуватися, і головним чин-
ником цього стане дослідження причин катастроф. На той час двома таки-
ми головними причинами вважалися або несприятлива повітряна течія, або
недолік в конструкції аероплана. В першому випадку Д. П. Григорович ре-
комендував літати над незнайомою місцевістю на висоті не нижче за 100 м
після перших трьох годин після сходу сонця і не нижче за 300 в інший пе-
ріод дня; при перельоті над містами висота мала сягати не менше, ніж 500 м.
Конструкція ж аероплану повинна бути значно надійніша й міцніша, ніж до
того було прийнято; елементи, міцність яких залежить від часу й умов ви-
ходу, слід видалити. Авіаторів також потрібно відділити надійною перепо-
ною від двигуна, баку й пропелера, тобто тих частин, які загрожують пора-
ненням. Особливу увагу слід звернути на запобігання займання бензину, то-
му, відповідно, резервуари мають бути міцнішими й не дуже великої ємнос-
ті. З’єднання резервуара з карбюратором повинно бути надійним і еластич-
ним, а мідні й гумові трубки однаково непридатні, як замінник слід викорис-
товувати сталевий кільцовий змійовик. Магнето двигуна слід закрити кожу-
хом (Григорович, Д. 1912, с. 2, 3, 4).

Аероплан — найшвидший і відносно безпечний засіб пересування; з удос-
коналенням аероплану й двигуна його швидкість та безпечність значно зрос-
туть, водночас як для автомобіля межова безпечна швидкість руху невпин-
но зменшуватиметься через збільшення життєвої напруги і перенавантажен-
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ня шляхів. Д. П. Григорович передбачав і такий вид ідеального, на його дум-
ку, двигуна, як надзвичайно проста, потужна газотурбіна мінімальної ваги,
завдяки чому аероплан підійматиметься з будь-якою швидкістю й під будь-
яким кутом до горизонту (Д. Г. 1912, с. 4).

Д. П. Григорович не обмежувався суто теоретичними дослідженнями та
журналістською діяльністю і постійно мріяв повернутися до практичної ро-
боти. На одному з перевезених з Києва своїх літаків він здійснив декілька
вдалих польотів на Комендантському аеродромі Санкт-Петербурга. Їхнім свід-
ком став засновник першого в Російській імперії авіабудівного заводу
«Перше Російське товариство повітроплавання С. С. Щетінін і К°» Сергій
Щетінін, який згодом запросив молодого інженера на роботу, на посаду ке-
рівника й технічного директора заводу.

Ознайомившись зі станом справ на заводі, Д. П. Григорович запропону-
вав створювати нові конструкції літаків, на той час дуже потрібні військо-
вій промисловості країни. 1913 р., першим у країні, він розпочав розробля-
ти гідролітаки — літальні човни. В його житті настав новий етап.
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пекти їхнього життя і діяльності, висвітлити маловідомі або взагалі невідо-
мі сторінки й уникнути штампів та постійно повторюваних тверджень, які
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У статті, на основі архівних матеріалів і спогадів, розглядається літе-
ратурна робота української письменниці, перекладачки, політичної діячки —
В. О’Коннор-Вілінської. Крізь призму висловлювань героїв її творів висвіт-
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