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Аннотация. Предпринимается попытка осмысления предпосылок становления гражданской авиации в России 

на основе структурно-функционального подхода. Гражданская авиация представляется как саморегулирующаяся 

система общественных отношений, а исторические предпосылки ее становления – как возникновение ее струк-

турных элементов в определенное историческое время. Подход позволяет обобщить эволюцию системы граж-

данской авиации и выявить историографические разночтения для постановки и решения исследовательских задач. 

Ключевые слова: структурно-функциональный подход, гражданская авиация, предпосылки становления,  

системная целостность, историографические разночтения 

 
Для цитирования: Лазуревская Ю.А. История развития отечественной гражданской авиации: от специальных  

к комплексным исследованиям // Вестник Томского государственного университета. История. 2022. № 77.  

С. 124–132. doi: 10.17223/19988613/77/15 

 

 
Original article 

 

History of development of domestic civil aviation: from special to complex researches 
 

Julia A. Lazurevskaya 
 

Rostov Branch of Moscow State Technical University of Civil Aviation,  

Rostov-on Don, Russian Federation, lazurevskaya88@mail.ru 

 
Abstract. The problem of complex historical studies of domestic civil aviation is related to the issues of interpretation 

and popularization of history. 

The aim of the study is to demonstrate the prospect of complex studies of the history of civil aviation on the basis of  

a structural and functional approach on the example of the analysis of historical background of the domestic civil  

aviation formation. Within this approach civil aviation is understood as a self-regulating system of public relations, the 

integrity and functionality of which depends on the presence and development of its individual structural elements. 

The object of the research is the process of formation of the structural elements of civil aviation as a self-regulating  

system. The subject of the study is the historical background of the domestic civil aviation formation. 

The sources of the research include: the historiography of the formation of domestic civil aviation, historical and modern 

publications, materials of scientific conferences, archival documents. 

Specialized studies allow us to consider the formation of such structural elements of the domestic aviation system as: 

scientific and engineering thought, aviation development management structures, aviation education, and the aircraft  

industry. The synthesis of individual studies based on the structural-functional approach reveals the "blank spots" of  

national history and controversial historiographic issues that require the concentration of research attention. Even the an-

niversary of the domestic aviation, connected with the testing of the first model of the aircraft of A.F. Mozhaisky in full 

size, can be called into question. A general approach is needed to the criteria for determining the important historical 

stages in the development of aviation. From the point of view of the development of scientific and engineering thought 

as an essential element of the integrated aviation system, the date of the first grant for research in the industry – 1876 –  

is more important. The organization of the Main Directorate of the Civil Air Fleet of the USSR in 1932 completes  

the long stage of the formation of civil aviation as a self-regulating system (1876–1932). During this time the main struc-

tural elements of the system had been formed.  

The proposed approach requires further discussion. There is a need to bring together specialists in selected fields of civil 

aviation history to comprehensively reconstruct the overall evolution of this system of public relations. This work is an 

attempt to determine the possibility of overcoming conceptual and ideological differences of individual historiographic 

sources on the basis of a structural and functional approach. 
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В Ростове-на-Дону 27–30 сентября 2018 г. в очеред-

ной раз состоялась уже традиционная международная 

научно-практическая конференция, посвященная акту-

альным аспектам развития воздушного транспорта. 

Ежегодно на конференции, проводимой благодаря 

поддержке авиакомпании «Аэрофлот», обсуждается 

комплекс злободневных проблем, решение которых без 

участия научного сообщества, включая отечественных 

и зарубежных экспертов, в современной авиации про-

сто невозможно. 

Особенностью последней конференции стала орга-

низация круглого стола историков «История развития 

воздушного транспорта России» под руководством 

ведущего научного сотрудника ИРИ РАН, ученого 

секретаря Научного совета РАН по проблемам воен-

ной истории, члена экспертного совета при Комитете 

образования и науки Государственной Думы РФ, кан-

дидата исторических наук Б.У. Серазетдинова. Различ-

ные вопросы истории отечественной авиации посто-

янно поднимаются на конференциях как экспертами 

(Г.Л. Акоповым, Т.Ю. Анопченко, Р.Х. Ашурбековым, 

Б.П. Елисеевым, К.С. Ермаковым, Ю.А. Лазуревской, 

В.Д. Победённым, Д.К. Ремизовым, И.В. Смагиным и 

др.), так и руководителями отрасли (В.И. Абрамцовым, 

А.П. Башлаевым, А.В. Громовенко, В.С. Исаевым, 

А.А. Полозовым-Яблонским и др.). Однако при нали-

чии большого числа исследований по истории отече-

ственной авиации еще остаются «белые пятна» и 

спорные вопросы, затрудняющие ее освоение неспе-

циалистами (руководителями и сотрудниками отрас-

левых предприятий, пилотами, стюардессами и т. д.). 

Одним из примеров конструктивного сотрудничества 

индустрии и исторической науки стала представленная 

на конференции 2015 г. монография «История зарож-

дения и развития гражданской авиации на Дону» [1], 

материалы которой легли в основу очерка по истории 

авиакомпании ОАО «Донавиа» К. Деревянко [2] и крат-

кой периодизации истории гражданской авиации Дона 

в истории компании [3]. Г.Л. Акопов, представляя мо-

нографию на конференции 15 мая 2015 г., подчеркнул 

роль руководства ОАО «Аэропорт Ростов-на-Дону» и 

ОАО «Донавиа» в поддержке исторических исследо-

ваний [4. С. 26–27].  

Поддержка науки со стороны корпораций – в целом 

важный позитивный опыт. Однако двусмысленность 

высказывания К. Деревянко («Авиакомпания “Донавиа” 

ведет свою историю от первых полетов гражданских 

самолетов с пассажирами и грузами на юге России –  

с 1925 года» [2]), отражающего в данном случае пози-

цию корпорации, в популярном «википедическом» 

контенте интерпретируется достаточно однозначно и 

может трактоваться как инсинуация исторической 

действительности: «Современная “Донавиа” – наслед-

ница ростовского объединtнного авиаотряда “Аэрофло-

та”, основанного 15 июня 1925 и ставшего впослед-

ствии одним из его крупнейших подразделений» [5]. 

Структура Аэрофлота начинает формироваться, как 

известно, только 25 февраля 1932 г. путем подчинения 

инфраструктуры акционерных обществ «Добролет» и 

«Укрвоздухпуть» Главному управлению Гражданского 

воздушного флота (ГУ ГВФ) [6. C. 186–190]. Помимо 

достоверности информации популярных интернет-

ресурсов, проблема интерпретации истории отече-

ственной гражданской авиации имеет ряд актуальных 

академических аспектов. Важнейшим остается опреде-

ление концептуальных оснований комплексных иссле-

дований, которые содействовали бы разрешению спор-

ных вопросов и популяризации исторической науки. 

В данной статье хотелось бы обратить внимание на 

перспективность организации комплексных исследо-

ваний истории отечественной гражданской авиации на 

базе современных системных представлений и струк-

турно-функционального подхода, позволяющего струк-

турировать накопленный опыт специальных исследо-

ваний в общую картину эволюции авиации. Опираясь 

на данное В.П. Шенкиным определение [6. C. 28–33], 

можно сказать, что в наиболее широком смысле под 

авиацией понимается сфера общественных отношений, 

обеспечивающая полеты аппаратов тяжелее воздуха  

в пределах земной атмосферы, производство и эксплу-

атацию самих летательных аппаратов и необходимой 

инфраструктуры, работоспособность специализирован-

ных организационных структур, подготовку необхо-

димых специалистов для производства и эффективной 

эксплуатации авиационной техники. В данном значении 

можно говорить о мировой, национальной или регио-

нальной авиации в той мере, в какой локализуется 

сфера общественных отношений. Базовым в данном 

случае является положение о социальных структурах 

как самоорганизующихся системах, что соответствует 

современной постнеклассической парадигме систем-

ных представлений [7]. По мнению А.Э. Воскобойни-

кова, саморегуляция систем является частным случаем 

самоорганизации [8]. В этом смысле отечественная 

авиация как особая сфера общественных отношений, 

складывающаяся в саморегулирующуюся систему, 

представляет собой теоретическую структурную мо-

дель, в рамках которой общество развивается в опре-

деленных границах системных регуляторов. 

Мы можем представить современную отечествен-

ную гражданскую авиацию как саморегулирующуюся 

систему. Это будет теоретической структурной моде-

лью отношений элементов к системной целостности,  

в рамках которой функциональные отношения элемен-

тов переживали исторические изменения: какие-то 

элементы появлялись, другие исчезали и т.д. Структу-

рированная саморегулирующаяся система современной 

гражданской авиации может рассматриваться как ре-
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зультат самоорганизации, как состояние, к которому 

шло ее историческое развитие. 

Пользуясь структурно-функциональной моделью 

современной гражданской авиации как саморегулиру-

ющейся системы, мы можем выделять и описывать ее 

состояние на определенном историческом промежутке. 

Сравнительно-исторический метод позволяет, опираясь 

на исторические источники и современные исследования, 

в наиболее общем виде реконструировать факторы, 

повлиявшие на становление гражданской авиации Рос-

сии, формирование ее общесистемных и уникальных 

черт. Важно проследить логику исторического разви-

тия этих факторов, их логическую причинность. 

Структурно можно выделить следующие элементы 

гражданской авиации как саморегулирующейся систе-

мы: 1) научную и инженерную мысль авиации; 2) ин-

ституты управления развитием авиации; 3) индустрию 

авиации: предприятия авиастроения и смежные с ними 

(металлургия, машиностроение и др.); 4) образова-

тельные учреждения по подготовке кадров для авиа-

ции и авиастроения; 5) аэродромную инфраструктуру 

и предприятия ее обслуживания, авиалинии в транс-

портной системе, авиакомпании и пр. Системная це-

лостность данных структурных элементов предполагает 

возможность управления системой в целом и ее инте-

грацию в систему высшего порядка – хозяйственную 

жизнь общества. На примере становления основных 

структурных элементов отечественной авиации проде-

монстрируем перспективность предлагаемого подхода. 

В историографии авиации выделяют два самостоя-

тельных, имеющих собственную специфику предмета: 

военную и гражданскую авиацию. Разделение по спо-

собу использования авиации (в гражданских или воен-

ных целях) существенно для понимания их особого 

места в структуре общественных отношений. Если 

эффективность гражданской авиации измеряется 

непосредственной экономической пользой в рамках 

хозяйственной жизни, то военная авиация проявляет 

свою эффективность опосредовано: с одной стороны, 

через конверсию военно-промышленного комплекса 

раскрывается научно-технический и организационный 

потенциал военной авиации как ресурса технологиче-

ского прогресса авиации в целом, с другой – военная 

мощь государства в современном противоречивом мире 

остается гарантом его суверенитета и стабильности 

мирного развития народного хозяйства, и здесь воен-

ная авиация занимает не последнее место. Поэтому 

комплексное исследование гражданской авиации под-

разумевает и обращение к проблематике военной, осо-

бенно это касается общих вопросов развития теорети-

ческой и инженерной мысли, становления системы 

управления авиацией, специализированных учебных 

заведений, авиационной промышленности и инфра-

структуры. 

Как саморегулирующаяся система гражданская авиа-

ция представляет собой сложный хозяйственный меха-

низм. Со ссылкой на коллективный научно-популярный 

очерк 1983 г. под общей редакцией Б.П. Бугаева [9]  

в авиационной энциклопедии Г.П. Свищёва 1994 г. 

предложено определение гражданской авиации СССР 

как составной части «единой транспортной системы  

и народно-хозяйственного комплекса СССР», обслу-

живающей «потребности народного хозяйства и насе-

ления в воздушных перевозках» и реализации ряда 

хозяйственных технологий с применением авиацион-

ной техники. Главное управление Гражданского воз-

душного флота, по существу, формировалось как госу-

дарственная корпорация «Аэрофлот», управлявшая всей 

гражданской авиацией СССР и выступавшая «как еди-

ное самостоятельное авиационное предприятие» за ру-

бежом [6. C. 96]. Так, в 1932 г. был сформирован цен-

трализованный аппарат управления всей гражданской 

авиацией СССР, предопределивший структурную осо-

бенность государственной монополии на применение 

авиации в хозяйственной жизни страны. Следовательно, 

определяется период становления советской граждан-

ской авиации с момента образования советского госу-

дарства в 1917 г. и до образования Аэрофлота в 1932 г. 

Однако дата изменения общественного устройства 

страны является промежуточной по отношению к ста-

новлению отрасли в целом. Ведь советская власть 

наследовала по меньшей мере около 356 тыс. человек 

личного состава воздушного флота России и около 

1 тыс. самолетов [9. С. 14]. Российский «Императорский 

военно-воздушный флот был самым большим в мире  

и насчитывал 263 самолета (из них 224 – в составе  

39 авиаотрядов)» в 1914 г., а к февралю 1917 г. – уже 

1 039 самолетов [10]. За статистикой военной авиации 

стоит и степень развития гражданской инфраструктуры: 

инженерно-конструкторских организаций, производ-

ственных мощностей авиапроизводителей, продуктив-

ности системы профессиональной подготовки летчи-

ков и обслуживающего персонала, наличия и качества 

аэродромов и т.д. Верхний предел развития предпосы-

лок становления гражданской авиации России (1932 г.) 

несложно датируется, а нижний требует уточнения. 

Если начало мировой авиации связывать с первыми 

полетами братьев Райт, осуществлявимися ими с 17 де-

кабря 1903 г. [11] на бензиновом двигателе (прототип 

современного самолета), то необходимо обозначить и 

годы первых полетов тяжелых самолетов И.И. Сикор-

ского, знаменовавших собой окончание «романтиче-

ского» периода сугубо спортивного освоения неба:  

в 1911 г. поднимается в воздух первый в мире четы-

рехмоторный биплан «Русский витязь» [12. C. 83], 

имевший запас полезной грузоподъемности (прототип 

грузовой авиации), а в 1913 г. испытывается и «Илья 

Муромец», совершивший свой полет с 12 пассажирами 

на борту в 1914 г. (прототип пассажирского лайнера) 

[Там же. C. 98]. Период становления отечественной 

гражданской авиации, таким образом, можно было бы 

датировать 1911–1932 гг. Однако несмотря на то, что 

Императорский всероссийский аэроклуб (ИВАК; 1908–

1917), организованный по инициативе В.В. Корна  

после нашумевших в Европе авиашоу, среди прочих 

задач преследовал и чисто гражданские (содействие 

развитию специального образования, научно-конструк-

торских работ, медицинских исследований влияния 

полетов на человека, организации воздушной почты и 

др. [13]), приготовления к Первой мировой войне обу-

словили первоочередной характер именно военного 

использования авиации. Первый на пространстве Рос-
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сийской империи почтовый авиарейс на специализи-

рованном почтовом самолете по маршруту Одесса–

Екатеринослав состоялся только в конце февраля 1918 г., 

за штурвалом был летчик-инструктор Туренко, сотруд-

ник Одесского авиастроительного завода Анатра [14. 

C. 44]. К тому же период 1911–1932 гг. не захватывает 

первоначальный этап развития воздухоплавания в Рос-

сии, на протяжении которого формируется такой важ-

ный структурный элемент особой сферы общественных 

отношений гражданской авиации, как научная и инже-

нерная мысль. 

 

Научная и инженерная мысль 

 

Как отмечают А.Ю. Пиджаков и В.А. Хороших,  

со времен Екатерины II отношение великодержавной 

власти к воздухоплаванию было неоднозначным [15]. 

Увлечение воздухоплаванием считалось опасным и не 

приветствовалось. 

Удачные авиамодели А.Ф. Можайского в конце  

XIX в., по мнению И.И. Сикорского, опережали свое 

время: доступные конструкции двигателей, как и дру-

гие комплектующие «натурального самолета», по своим 

характеристикам были непригодны для устойчивого 

управляемого полета с полезной нагрузкой [16. С. 11–

23]. Помимо И.И. Сикорского положительную оценку 

моделям А.Ф. Можайского дают многие отечественные 

исследователи истории авиации (В.Б. Баршевский,  

В.В. Бычков, Г.С. Бюшгенс, А.Н. Владимиров, П.Д. Дузь, 

С.В. Коновалов, А.К. Мартынов, Ю.А. Никулин,  

С.П. Остроухов, Г.П. Свищев, В.Б. Шавров и др.).  

В связи с этим 1876 год, год представления успешных 

моделей планера А.Ф. Можайским и символического 

ассигнования Военным министерством 3 000 руб. на 

изготовление «натурального самолета», есть основание 

считать рубежным в развитии отечественной авиакон-

структорской мысли. Символической точкой отсчета  

в традиции советской историографии считается 1883 год, 

год испытания Можайским первой модели своего са-

молета в натуральную величину [17]. Однако эта дата 

остается спорной, поскольку факт полета первого запа-

тентованного аэроплана не задокументирован, а позд-

нейшие публикации противоречивы. В.Д. Бердоносов, 

в частности, сравнивая аппараты Райт и Можайского, 

указывает основные конструктивные недоработки по-

следнего, не позволяющие говорить о его функцио-

нальности [18]. При этом следует признать факт и  

социокультурное значение системных исследований 

А.Ф. Можайского. И если определять нижний предел 

развития предпосылок становления гражданской авиа-

ции России, то 1883 год является существенной исто-

рической датой. Подчеркнем связь системных наблю-

дений А.Ф. Можайского за птицами со становлением 

научной теории крыла. 

Теоретические обобщения отечественного и миро-

вого опыта по гидроаэродинамике Н.Е. Жуковского 

(«К теории летания», 1890; «О крылатых пропеллерах», 

1898; «Теория гребного винта с большим числом лопа-

стей», 1907 и др.) складывались в передовую по свое-

му времени теорию крыла [19]. И.И. Сикорский указы-

вает, что организованная в 1904 г. Д.П. Рябушинским 

при поддержке Н.Е. Жуковского аэродинамическая ла-

боратория (Аэродинамический институт в Кучино) [20] 

на начало века была первой «такого рода» и наиболее 

передовой в мире [16. С. 25]. Российская Империя  

в первом десятилетии XX в. уже располагала соб-

ственным потенциалом научной и инженерной мысли 

(еще «в период начала и середины XIX в. в России 

были замечательные энтузиасты воздухоплавания: Леп-

пих, Ростопчин, Каразин, Ильинская, Леде, Снегирев, 

Архангельский, Черносвитов, Третесский, Соковнин и 

др., которые проектировали, строили воздухоплаватель-

ные аппараты и летали на них» [15. C. 61], а «в 1909–

1914 гг. в стране появились первые самолеты Я.М. Гакке-

ля, Д.П. Григоровича, И.И. Сикорского и др.» [15. C. 62]). 

В силу популярности авиационной темы уже в нача-

ле XX в. появляются первые книги, касающиеся исто-

рии воздухоплавания. В 1911 г. издается сборник работ 

О. Шанюта, в котором прослеживается история науч-

но-инженерной мысли по освоению воздушного про-

странства [21], в дореволюционной России заслуживает 

внимания работа К.Е. Вейгелина «Завоевание воздуш-

ного океана: история и современное состояние возду-

хоплавания», изданная в 1912 г., обобщающая мировой 

конструкторский и экспериментально-спортивный лет-

ный опыт [22]. Эти книги в целом посвящены обзору 

научно-технических достижений в воздухоплавании и 

авиации на начало XX в. и, по существу, обосновыва-

ют возможность и необходимость более интенсивного 

освоения воздушного пространства. А уже в книге 

«Воздушный флот: история и организация военного 

воздухоплавания» под редакцией Н.М. Глаголева, вы-

шедшей в 1915 г., предпринимается общая классифи-

кация существующих к этому времени летательных 

аппаратов и способов их военного применения как  

в России, так и за рубежом (в Австро-Венгрии, Англии, 

Бельгии, Германии, Италии, Франции, Швейцарии, 

Японии) [23], что говорит о том, каким катализатором 

развития новой отрасли послужило соперничество 

ведущих мировых держав в подготовке новейших во-

оружений накануне Первой мировой войны. 

Можно констатировать, что в первое десятилетие 

XX в. научная и инженерная мысль России в направ-

лении воздухоплавания и авиации была одной из пере-

довых в мире. Столь же интенсивно, а в некоторых 

отношениях и с опережением России в плане практи-

ческой реализации теоретического потенциала, разви-

валась инженерия во Франции, Германии, Америке. 

Важнейшим фактором отставания отечественной инже-

нерии от ведущих держав оставалась слабость инду-

стрии, в особенности машиностроения и металлургии. 

Уточняя период развития предпосылок становления 

гражданской авиации России, следует указать истори-

ческий период 1883–1932 гг. 

 

Управление развитием авиации 

 

Немаловажным фактором, обусловившим техноло-

гическое отставание Российской империи в развитии 

воздухоплавания и авиации, оставалось неоднозначное 

отношение царской власти к научным и техническим 

достижениям отечественных ученых и первопроходцев 
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воздухоплавания. В.П. Захаров повествует, как глав-

ным образом усилия энтузиастов, среди которых были 

отечественные ученые и инженеры (Д.И. Менделеев, 

М.А. Рыкачев, К.И. Константинов и др.), повлияли на 

появление в 1869 г. первого в России органа управле-

ния – Особой комиссии по вопросам воздухоплавания – 

из офицеров Генштаба и военных инженеров под 

председательством Э.И. Тотлебена [24. С. 3–25]. Воен-

ное ведомство Российской империи с перерывом на 

русско-японскую войну проявляло активный интерес  

к освоению воздушного пространства. Правда, до по-

летов братьев Райт и последовавших европейских 

авиационных шоу интерес отечественных военных 

инженеров в большей степени был прикован к совер-

шенствованию аппаратов легче воздуха. 

Следующим этапом становления системы управле-

ния развитием авиации стало образование Император-

ского всероссийского аэроклуба – общественной орга-

низации содействия авиаспорту и развитию авиации под 

попечением Великого князя Александра Михайловича, 

с филиалами в отдельных регионах России (деятель-

ность ИВАК и других обществ изучается И.В. Хохло-

вым, В.В. Лебедевым, И.А. Уваровым, А.Ю. Пиджако-

вым, В.А. Хороших и др.). В 1908 г. организуется  

и Одесский аэроклуб, объединивший энтузиастов-

авиаторов М.И. Ефимова, С.И. Уточкина, И.М. Заики-

на, И.И. Костина, В.И. Хиони и др. [6. С. 391]. Помимо 

общественных объединений энтузиастов авиации,  

отношение к складывающейся системе управления  

ее развитием имеют и сформированные при 2-м и  

4-м делопроизводствах Департамента полиции кон-

тролирующие органы [15. С. 64–67]. Интерес царской 

семьи к авиации стимулировал к инвестициям в пер-

спективную отрасль авиастроения промышленников  

и предпринимателей В.А. Лебедева, А.А. Анатра,  

Ю.А. Меллера и др. 

В целом нельзя сказать, что системы управления 

развитием авиации в царской России не существовало. 

Однако о ее эффективности говорить сложно, посколь-

ку комплексных исследований этого вопроса до по-

следнего времени не предпринималось. Подытоживая, 

можно сказать, что в формировании этой системы, по-

мимо военного ведомства, участвовали гражданские 

институты Российской империи (промышленники, 

Императорское русское техническое общество, много-

численное сообщество ученых, инженеров) и специ-

альные структуры Департамента полиции, хотя роль 

последних была неоднозначной. 

 

Авиационное образование 

 

При большом интересе в дореволюционной России 

к авиационному образованию на Департамент полиции 

возлагались функции особого контроля (2-е и 4-е де-

лопроизводства) за интересом общества к авиации. 

А.Ю. Пиджаков и В.А. Хороших приводят выдержку 

из циркуляра «товарища министра внутренних дел  

П.Г. Курлова губернским властям, изданным 16 марта 

1910 г.: “Быстрое развитие техники воздухоплавания  

и полная возможность обращения летательных снаря-

дов, если не сейчас же, то в очень скором времени,  

в орудия преступных замыслов побудили Правитель-

ство обсудить теперь же те меры, какие надлежало бы 

принять в видах предупреждения такого рода явле-

ний”», рассматривая далее как этот контроль выражал-

ся в конкретных ограничениях добровольных обществ 

и студенческих инициатив технических учебных заве-

дений [Там же]. 

Обобщая работы В.Н. Андреева, П.В. Бабенко,  

С.В. Волкова, В.Л. Герасимова, П.Д. Дузя, В.П. Заха-

рова, О.Д. Маркова, С.Н. Полторака в аспекте развития 

авиационных военно-учебных заведений в России за 

период 1910–1917 гг., О.И. Донина и К.В. Синякин 

указывают, что количество последних с момента откры-

тия Офицерской воздухоплавательной школы (1910) 

возросло в 6 раз: «…к ноябрю 1917 г. в системе авиа-

ционных военно-учебных заведений функционировало 

17 авиашкол пилотов, из которых 8 относились к учеб-

ным заведениям морской авиации» [25. С. 101], кроме 

того, «гражданские частные авиашколы и аэроклубы  

(в Москве, Одессе, Киеве, Риге, Харькове и Гатчине) 

готовили пилотов-авиаторов» в сжатые сроки, от 2 ме-

сяцев [Там же. С. 94]. 

История именно гражданского авиационного обра-

зования в дореволюционной России изучена мало.  

Это еще один проблемный вопрос, требующий ком-

плексного междисциплинарного подхода. Отдельные 

аспекты освещаются при исследовании авиационных 

обществ (О.Н. Астраханцев, В.Н. Воронцов, О.И. До-

нина, Н.Е. Жукова, Ш.Н. Исянгулов, И.Н. Касьян,  

В.М. Кононенко, А.П. Купайгородская, А.С. Минаков, 

А.Ю. Пиджаков, Р.Н. Сулейманова, В.А. Хороших и др.), 

развития военно-авиационного образования (В.Н. Ан-

дреев, П.В. Бабенко, С.В. Волкова В.Л. Герасимов, 

П.Д. Дузь, В.П. Захаров, О.Д. Марков, С.Н. Полторак и 

др.), в регионалистике (Г.Л. Акопов, Е.В. Алтунин, 

Н.В. Антошина, А.С. Бочкарева, В.Х. Зиннуров, Е.В. Ко-

миссарова, И.В. Смагин, М.В. Третьяков, Ю.В. Хотина, 

А.А. Ярошенко и др.). Учреждения гражданского авиа-

ционного образования в дореволюционной России толь-

ко начинали формироваться. О.И. Донина и К.В. Синя-

кин упоминают о многочисленных частных школах 

при авиационных клубах [Там же]. А.Ю. Пиджаков и 

В.А. Хороших описывают, как в учебных заведениях  

(в Институте инженеров путей сообщения, Москов-

ском университете, Петербургском и Киевском поли-

технических институтах) организовывались первые 

авиационные кружки и лекции по инициативе студен-

тов [15. С. 64–67]. 

Однозначно нельзя сказать, что гражданского авиа-

ционного образования в дореволюционной России не 

было. Но не было и конструктивной государственной 

политики в отношении его развития. В целом государ-

ственная политика в сфере образования при Николае II 

не отличалась последовательностью, хотя число универ-

ситетов и технических институтов неуклонно росло. 

Отметим, что если в гражданских учебных заведениях 

лекции по авиационному делу читали отечественные 

преподаватели (Н.Е. Жуковский, К.П. Боклевский,  

Н.Б. Делоне и др.), то для организации обучения воен-

ных летчиков была осуществлена подготовка первых 

инструкторов во Франции. 



 Лазуревская Ю.А. История развития отечественной гражданской авиации 129 

Индустрия авиастроения 

 

Первая мировая война серьезно стимулировала рост 

машиностроения и тяжелой индустрии в России. Авиа-

ционная промышленность, переживавшая первые ша-

ги становления, не была исключением (А.А. Анатра 

инвестировал в строительство своего завода под Одес-

сой к 1913 г. 1 млн 300 тыс. руб., значительные по тем 

временам средства, которые не только окупились за 

три года [14. C. 26], но и привлекли в октябре 1915 г. 

военный заказ на сумму 8 млн 134 тыс. руб. от прави-

тельства России [Там же. C. 31]). Мнение Н.М. Глаго-

лева о значимости военно-воздушного флота в Первой 

мировой войне подтверждают и И.И. Сикорский в сво-

ей мемуарной книге, законченной к 1920 г. [16. С. 67–

69], и ряд современных исследователей (С.В. Аверчен-

ко, А.О. Багдасарян, В.Л. Герасимов, Ю.П. Доронин, 

В.В. Кушнерев и др.). 

Следует особо подчеркнуть роль войны для разви-

тия промышленности. Только после русско-японской 

войны ведущее машиностроительное предприятие в Рос-

сии («Дукс» Ю.А. Меллера) в 1909 г. начинает серийное 

производство самолетов французского авиаконструк-

тора Анри Фармана. А уже в 1917 г. на территории 

России действовало 27 авиационных предприятий и 

строилось еще 7 [9. С. 16]. 

Однако несмотря на рост численности авиацион-

ных заводов говорить об отечественной авиационной 

индустрии накануне и в годы Первой мировой, по 

мнению В.А. Обуховича и А.Ф. Никифорова, прежде-

временно [26. С. 250]. Общий низкий уровень маши-

ностроения по сравнению с европейскими странами  

не позволял России производить самолеты полностью 

из отечественных комплектующих. Отставание промыш-

ленности России от ведущих индустриальных держав 

обусловило зависимость отечественной авиации нака-

нуне Первой мировой войны от достижений европей-

ских авиапроизводителей. Братьям Вуазен удалось 

первыми в Европе и мире поставить производство 

аэропланов на поток. Самолеты их конструкции  

производились не только во Франции, но и на ведущих 

авиазаводах России: В.А. Лебедева, А.А. Анатра,  

Ю.А. Меллера (Императорский самолетостроительный 

завод; с 1919 г. Государственный авиационный завод 

№ 1 – ГАЗ № 1; в настоящее время ОАО «Дукс»). Оте-

чественные промышленники больше ориентировались 

на испытанные и менее затратные европейские реше-

ния, нежели на разработки отечественных авиакон-

структоров. 

Грамотная инвестиционная политика А.А. Анатра, 

по заслугам оцененная царским правительством,  

позволила ему в сжатые сроки накопить потенциаль-

ную мощность своего авиастроительного комплекса 

«до 100 самолетов в месяц», или в оборотных сред-

ствах до 17 млн руб. в год) [14. C. 38], и серьезный 

инженерно-конструкторский потенциал, позволявший 

в сжатые сроки существенно модернизировать произ-

водимые лицензионные модели европейских самоле-

тов и моторов [27]. К сожалению, А.А. Анатре не уда-

лось преодолеть непримиримые разногласия с совет-

ской властью, сохранить и реализовать накопленный 

предприятием производственный и интеллектуальный 

ресурс после Октября. 

Деятельность А.А. Анатра достаточно хорошо 

освещена украинскими историками (В.Н. Нахапетов, 

В.Ю. Тищенко, О.О. Феденко, А.И. Харук, А. М. Шев-

ченко и др.). Отечественное авиастроение анализирует-

ся в трудах М.А. Бендикова, А.М. Глёмина, П.Д. Дузя, 

С.Н. Емельянова, В.П. Захарова Е.В. Королевой,  

Ф.П. Мельникова, В.А Рудика, А.М. Смулова, С.Н. То-

карева, А.М. Третьякова, В.Б. Шаврова и др. Советская 

историография прежде всего акцентирует внимание на 

становлении отечественного авиастроения после 1920 г., 

хотя можно проследить и дореволюционные корни. 

Социальные потрясения 1917 г. застали отечественное 

авиастроение на взлете, но их последствия были столь 

серьезными, что для дальнейшего восстановления по-

требовались десятилетия. Комплексный подход в дан-

ном аспекте подразумевает необходимость акцентиро-

вать как достижения отечественной дореволюционной 

промышленности, так и ее критическую зависимость 

от ориентации на военное производство. 

Вплоть до осени 1917 г. авиация России интенсив-

но развивалась во всех структурных направлениях са-

морегулирующейся системы общественных отноше-

ний (теоретическая и инженерная мысль, структура 

управления, индустрия, образование, инфраструктура), 

но не стала таковой, поскольку не была ориентирована 

на эффективное использование в экономике страны. 

Ориентация на военное производство при ограничении 

свободы гражданского использования авиации свиде-

тельствует о серьезных недостатках в нарождающейся 

системе управления авиацией, на которую наложили 

отпечаток общесистемные проблемы государственного 

управления Российской империи. 

Революционные события 1917 г. и последовавшее 

гражданское военное противостояние большевиков и 

белого движения, помимо краха индустрии, экономики 

в целом, подорвали и интеллектуальный ресурс авиа-

конструкторской мысли. В иммиграции оказались  

А.А. Анатра, Г.А. Ботезат, И.И. Сикорский, С.А. Ульянин 

и др.; В.Р. Поплавко, А.А. Пороховщиков, М.В. Шид-

ловский, как и многие другие, были репрессированы  

и расстреляны советской властью по политическим 

мотивам, несмотря на их готовность служить делу 

строительства отечественной авиации. 

Весной 1918 г. Л.Д. Троцкий назначается наркомом 

воздушных сообщений Советской Республики [28. C. 68], 

а 12 декабря того же года при всей скудости бюджета 

Добровольческой армии организуется Кубанский авиа-

ционный отряд и в стане белой гвардии [29. Ф. Р-28. 

Оп. 1. Д. 1. Л. 1–8]. Красной Армии достается техни-

ческая и инфраструктурная база Москвы и Санкт-

Петербурга, белым – Юга России. Несмотря на то, что 

формально приказом № 10 по отделу Управления  

Воздушного флота Штаба Народного Комиссариата  

по военным делам УССР от 7 июня 1919 г. наследие 

А.А. Анатра национализируется [14. C. 45], произве-

денный им авиапарк еще в 1918 г. частично был пере-

дан Добровольческой армии, частично – экспроприи-

рован австро-венгерскими оккупантами, частично 

уничтожен патриотически настроенным пролетариатом, 
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бойкотировавшим венгерский военный заказ. С при-

ходом сил Антанты разоренное производство в Одессе 

и Симферополе замораживается [14. C. 44]. В военной 

администрации А.И. Деникина, будучи министром 

управления торговли, промышленности и снабжения, 

не последнее место занимал энтузиаст авиации и авто-

промышленник Таганрога В.А. Лебедев. Но ресурсов 

для восстановления промышленности во время Граж-

данской войны 1918–1921 гг. не было ни у красных,  

ни у белых. 

Не умаляя усилий советского правительства по вос-

становлению индустрии и широкой пропаганде авиации 

в первые годы после Гражданской войны (агиткампа-

нии и деятельность добровольных обществ в поддерж-

ку авиации 1920-х гг. исследуют О.Н. Астраханцев, 

В.Н. Воронцов, Н.Е. Жукова, Ш.Н. Исянгулов,  

И.Н. Касьян, В.М. Кононенко, А.П. Купайгородская, 

А.С. Минаков, Р.Н. Сулейманова и др.), обратим вни-

мание на некоторые обстоятельства, раскрывающие 

элементы соцреалистического мифа вокруг становления 

советской авиации. 

Во-первых, совершенно очевидно, что детища НЭПа 

«Добролет» и «Укрвоздухпуть» организуются не на пу-

стом месте, а на заложенной в дореволюционное время 

инфраструктурной базе, сохранившемся, хоть и поре-

девшем после Гражданской войны, кадровом составе и 

авиапарке, частично обновляемом за счет немецкого 

импорта техники и специалистов согласно соглашениям 

в рамках «Рапальского договора» (1922–1933) «о созда-

нии системы тайного военного сотрудничества между 

оборонно-промышленными комплексами и вооружен-

ными силами двух стран» [30. С. 4]. Для установления 

международного сообщения между Москвой и Кёниг-

сбергом в 1922 г. организуется совместное российско-

германское предприятие «Дерулюфт» [31. С. 245]. Но 

этим сотрудничество не ограничивалось. Оказавшись  

в экономической блокаде со стороны Антанты, Совет-

ская Россия могла рассчитывать на сотрудничество 

только с Германией, также испытывавшей ограничения 

в Версальской системе международных отношений, но 

сохранившей, в отличие от России, собственный ин-

теллектуальный и производственный потенциал. 

Во-вторых, отдельные работы современных отече-

ственных ученых (О.Н. Астраханцева, Е.А. Горохов-

ской, Е.А. Добренко, Е.Л. Желтовой, А.В. Карташева, 

В.С. Кобзова, Ю.В. Кузнецова и др.) раскрывают ма-

лоизученные прежде историко-культурные аспекты 

социальных явлений начала XX в. Е.А. Добренко, в част-

ности, обстоятельно обосновывает принцип идеализа-

ции социальной реальности, укоренившийся в совет-

ском обществе с конца 1920-х гг., повлиявший и на 

историографию советского времени [32]. И здесь обра-

тим внимание на один историографический казус. 

М.Ю. Лебедева и А.Ю. Пиджаков, ссылаясь на 

книгу Б.Л. Симакова и И.Ф. Шипилова «Воздушный 

флот Страны Советов» (1958) [33], пишут следующее: 

«К концу 1924 г. начали действовать авиалинии  

Москва–Нижний Новгород–Казань, Москва–Харьков, 

Харьков–Одесса, Харьков–Ростов-на-Дону, Евпатория–

Севастополь, Тифлис–Баку, Тифлис–Манглы, Хива–

Бухара, Бухара–Душанбе. Общая протяженность ли-

ний составила более 5 000 км» [34. C. 57]. Уже  

со ссылкой на В.М. Тихонова и Б.С. Балашова (1992) 

[35. С. 121] кубанские авторы в 2016 г. почти дословно 

вторят: «В 1924 г. в стране стали действовать авиали-

нии: Москва–Нижний Новгород–Казань; Харьков–

Одесса; Москва–Харьков; Харьков–Ростов-на-Дону; 

Тифлис–Баку; Евпатория–Севастополь; Хива–Бухара; 

Тифлис–Манглы; Бухара–Душанбе. Общая протяжен-

ность указанных линий составила более 5000 км» [36. 

C. 420]. Указанная протяженность воздушных линий 

СССР на конец 1924 г. расходится с данными, приве-

денными одним из основателей Общества друзей воз-

душного флота (1923) В.А. Зарзаром в 1928 г.: в 1924 

г. протяженность авиалиний составляла 4 400 км, на 

1925 г. – 4 984 км и лишь в 1926 г. составила 6 392 км 

[31. С. 246]. 

Архивные исследования и сравнительно-историчес-

кий анализ подшивок местных (донских) газет, иници-

ированные, по словам директора Ростовского филиала 

Московского государственного технического универ-

ситета гражданской авиации Г.Л. Акопова, в связи  

с идеей празднования годовщины гражданской авиа-

ции на Дону руководством ОАО «Донавиа» 16 сентяб-

ря 2014 г. и поддержанные в 2015 г. ОАО «Аэропорт 

Ростов-на-Дону» [4. С. 26], позволяют заключить, что 

открытие воздушной линии, связавшей Ростов-на-Дону 

и Харьков, состоялось в 1925 г.: «Утром 15 июня 1925 г. 

аэроплан Дорнье-Комета вылетел в Харьков. Экипаж 

состоял из русского летчика Матвеева, германского борт-

механика Егильского и германского инженер-летчика 

Фата» [1. С. 25]. Донская газета «Молот» 23 июня 1925 г. 

так описывала первый регулярный полет Дорнье-Коме-

ты: «Всего лишь пять дней назад он прилетел в Россию 

из немецкого ангара Фридрихсгафена» [37. С. 26]. 

В этой связи утверждение М.Ю. Лебедевой и  

А.Ю. Пиджакова, что 1925 год был ознаменован отка-

зом от приобретения самолетов за рубежом ввиду удо-

влетворения внутренних потребностей собственной 

промышленностью [34. С. 57], нуждается в уточнении. 

Поставки немецких самолетов в 1925 г. продолжались, 

как и техническое сотрудничество России и Германии. 

Сведения же, что в 1924 г. функционировала авиалиния 

Харьков–Ростов-на Дону, не соответствуют действи-

тельности и являются историографическим мифом, 

сложившимся в результате соцреалистического пре-

увеличения темпов социалистического строительства. 

Таким образом, структурно-функциональный под-

ход позволяет представить историю гражданской 

авиации как эволюцию сложной системы обществен-

ных отношений, выявляя существенные историогра-

фические разночтения. Отечественная гражданская 

авиация развивается с конца XIX в., переживая кризис 

в годы Гражданской войны. Учитывая опорные момен-

ты формирования структурных элементов системы, 

историю становления гражданской авиации в России 

уместно датировать 1876–1932 гг. 

Предложенный подход требует дальнейшего об-

суждения. Необходимо объединение усилий специали-

стов отдельных направлений, изучающих историю 

гражданской авиации, для комплексной реконструкции 

общей картины эволюции этой системы общественных 
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отношений. В преддверии очередной ростовской кон-

ференции, посвященной актуальным аспектам разви-

тия гражданской авиации в 2019 г., хотелось бы при-

влечь внимание отечественных и зарубежных истори-

ков к возможности объединения различных исследова-

тельских подходов на основе идеи реконструкции си-

стемной целостности гражданской авиации как сферы 

общественных отношений. 
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