Тема: Зарождение и расцвет Советской авиации
1) Авиация в гражданскую войну
2) Первые авиационно-технические школы в Советской России
3) Развитие советского самолетостроения
4) Первые большие перелеты на отечественных самолетах

Февральский переворот 1917 г. положил начало разрушению и без того слабой русской авиапромышленности. Заграничные заказы также не реализовывались. В итоге, авиация к началу Гражданской войны оказалась в самом плачевном состоянии. Но советская авиация, вступив в бой первоначально без централизованного руководства, без организованного снабжения, без упорядоченного комплекса авиапарков, складов и аэродромов, без достаточного кадра опытных и надежных летчиков, тем не менее, росла и укреплялась. Подбор самолетов был достаточно случайный - что затрудняло и обучение летчиков.
 Вследствие блокады советской России приходилось отправлять на фронт самолеты, не отвечающие требованиям времени. Старые «Ньюпоры» и «Фарманы» с изношенными моторами не могли удовлетворить современным (на тот момент) требованиям. Авиаотряды имели крупные организационные дефекты, отсутствовали опытные начальники - что, разумеется, отражалось на боеспособности авиачастей.
Не лучше дело обстояло с авиацией и у противника. Организация белой авиации также осуществлялась в ходе вооруженной борьбы и также носила поспешный и не всегда организованный характер.
Державы Антанты использовали лишь ничтожную часть своей могучей авиации. Осуществлялись поставки и для нужд белых армий. Так, к середине 1919 г. ВСЮР получает британские де Хивиленды. В Архангельской операции англо-американцы пользовались гидроавиацией - осуществляя глубокие разведки в красном тылу. С появлением на Северном фронте белогвардейской армии англичане сформировали русские авиационные отряды на французских двухместных «Сопвичах», которые красные не успели вывезти из порта Бакарины.
Соответственно, в Гражданской войне масштаб деятельности авиации носил, сравнительно с воздушной войной в Первой мировой войне, незначительный характер. Специфика вооруженного противоборства также придала действиям авиации особый характер. Такие виды деятельности как корректирование стрельбы, аэрофотосъемка, служба самолетов пехоты, потеряли прежнее значение. Разведка чрезвычайно осложнилась - из-за непостоянства фронтов, перемешанности территорий противников, хаотичности в организации армейских структур. Выросло значение бомбометания, штурмовых ударов, агитационной деятельности, организации связи между группами войск.
Значение истребительной авиации снизилось. При крайней неустойчивости фронтов в Гражданской войне и ограниченности ресурсов, авиаотряды могли быстро передвигаться вдоль судоходных рек или линий железных дорог – что позволяло быстро перебрасывать их на нужное направление.
Но, разумеется, в основном служба авиации в Гражданской войне сохранила общую преемственность с деятельностью авиации в войне мировой. Осуществлялись борьба за господство в воздухе, поддержка наземных войск, разведка, служба связи, выполнение специальных поручений.
Особое значение приобрела борьба за господство в воздухе. Сторона, имеющая качественное и количественное превосходство, могла затруднить проникновение противника вглубь позиций своих сухопутных войск. Примером могут служить действия немецких и красных авиационных частей в Литве и Латвии. В данном регионе красная авиация, уступая оппоненту в силе и скорости, не могла проникнуть за линию своего фронта.
Но борьба за господство в воздухе в Гражданской войне носила эпизодический характер, уступая первые места другим формам применения авиации. Отсутствие серьезной противовоздушной обороны и слабость (на некоторых фронтах) неприятельской авиации делали работу авиации возможной и на малых высотах. Снижаться в тылу противника на малую высоту стало менее опасно - что увеличило результативность штурмовых атак и бомбометания по колоннам, обозам, батареям. Сочетание разведки с активными ударными действиями становится в Гражданской войне правилом.
Невозможность с помощью небольшого числа самолетов обслуживать громадный фронт привела к торжеству принципа сосредоточения сил в решающем пункте: осуществлялись необходимые переброски авиационных сил и средств, и авиация была эффективной лишь там, где она была собрана в ударные кулаки - ценой обнажения менее важных участков. Одно из первых мест в арсенале действий авиации в Гражданской войне занимали действия против наземных целей. Они заключались в стрельбе из пулеметов и бомбометании - как по живым, так и не живым целям. Объектами являлись паромы, бронепоезда, железнодорожные узлы, здания и сооружения, мосты, конница и пехота противника.
Так, когда в ходе боев на Маныче в 1919 г. конный корпус генерала Шатилова и следующий за ним уступом за правым флангом корпус генерала Покровского остановились в пределах видимости красной конницы Думенко, угрожавшей их правому флангу, командующий конной группой генерал Врангель приказывает корпусу - при поддержке авиации атаковать Думенко. Для выполнения задачи вылетело 9 аэропланов – но большая их часть к бомбометанию была не пригодна.
Белая конница вытянулась в походные колонны, двигаясь на север, красная же оставалась на месте у хутора Корольково в резервном порядке. Несмотря на несоответствие части самолетов поставленной задаче, эффект от бомбометания был колоссальный. Красные понесли большие потери в людях и лошадях - и в полном беспорядке рассыпались по полю. В результате Думенко не смог своевременно привести в порядок свои главные силы и, не вводя их в бой, отошел, дав возможность конному корпусу генерала Покровского обеспечить правый фланг войск генерала Шатилова.
Когда 25-го мая укрепленный фронт красных под Перекопом был прорван белыми частями, ключевое значение также имели действия авиации. Сломив сопротивление красной артиллерии, она переносит свой удар на упорствующую пехоту. Потрясающие действия огромных бомб, обстрел из пулеметов с высоты 40 - 100 метров окончательно деморализовали пехоту, которая, бросая в панике оружие, разбежалась. Белое командование в своем приказе объявляло, что успех операции по овладению Северной Таврией был вызван исключительно действиями авиации.
Деятельность красной авиации в Борисовском районе в мае 1920-го г. выразилась в разрушении укрепленных позиций противника, батарей, железнодорожных узлов и деморализации гарнизона. Эти задачи были выполнены, несмотря на наличие сильной польской авиации. В период 1 - 27 мая было осуществлено более 300 самолетовылетов. В результате наблюдались пожары, взрывы и паника в стане противника.

10-го мая польские летчики при помощи американцев в ответ на бомбовые удары красных, решили уничтожить красный аэродром. Но самолеты противника были вовремя замечены - и красные летчики быстро поднялись в воздух, встретив противника в полукилометре от аэродрома. В результате, поляки сбросили свои бомбы в лес и должны были быстро ретироваться, понеся потери.
Когда 15-го июня 1920 г. белым командованием была обнаружена в районе В. Токмака конная группа Жлобы, белые не располагали на данном участке достаточными силами - и поэтому 17-го июня ими был брошен в бой воздушный резерв. Троекратное бомбометание и обстрел из пулеметов с незначительной высоты нанесли конной группе большие потери и деморализовали ее. 
В этот день она потеряла до 300 лошадей.
19-го июня Жлобой вновь была произведена попытка прорваться к г. Мелитополю. Дивизия белых, противодействующая напору красных, еле сдерживала противника. В это время ей пришла на помощь авиация - и сосредоточенные удары бомбами и обстрелы из пулеметов с высоты 50-ти метров ошеломили красную конницу, которая в панике разбежалась. Таким образом, в разгроме корпуса Жлобы авиация сыграла решающую роль - она вовремя обнаружила своего противника, с помощью бомбометания лишила его активности и дала возможность белому командованию осуществить быструю переброску и перегруппировку войск.
Успешные действия белой авиации и поражение корпуса Жлобы, заставили командование и красных и белых, создать сильную авиационную группу из всех имеющихся в наличии самолетов. Массирование авиации на Южном фронте произошло впервые.
Красным, благодаря энергии летного состава, к началу августа удалось подготовить сильную авиагруппу. Работа группы выразилась в отражении атак корпуса генерала Кутепова и содействии частям Красной армии на каховском направлении - против частей генералов Слащева, Барбовича и Улагая. Белые наступали крупными конными массами в 3 – 4 тыс. коней, что являлось прекрасной мишенью для сотен бомб, сбрасываемых ежедневно. Красные летчики, снижаясь до минимальной высоты, расстреливали противника из пулеметов, забрасывали металлическими стрелами. Результат действия красной авиации, наносившей удар за ударом, заставил белых быстро отступить.
В середине августа 1920 г. авиационная группа была переброшена на каховское направление и успела встретить противника бомбами раньше, чем он развернул свои главные силы. На этом участке боевая работа группы была труднее и вследствие того, что противник стал применять средства маскировки.
В ходе отражения сентябрьского десанта войск Врангеля на юго-восточном берегу Азовского моря было произведено 17 полетов общей продолжительностью 32 часа, сброшена тонна бомб, выпущено 20000 патронов и разбросано до 40 кг литературы.
Также в сентябре 1920 г. на Западном фронте на долю авиации выпала ответственная задача обеспечить эвакуацию по железной дороге Барановичи - Минск и затруднить продвижение ударных частей противника. В 3-дневный срок штабом Воздухофлота был составлен проект формирования ударной авиационной группы. 28-го сентября противник прорвал фронт 8-й дивизии и вышел в тыл красным частям, заняв станцию Барановичи. 2-го октября красная эскадрилья вылетела в полном составе, и нанесла бомбовый удар по станции Барановичи. Результатом этого налета было разрушение станции Барановичи и штаба 14-й польской дивизии. Начальник дивизии генерал Конаржевский и несколько сотрудников штаба были убиты, остальные ранены.
В это же время другая группа с высоты 200 - 400 метров атаковала пехоту, двигавшуюся на подводах по шоссе к дер. Миловиды и внесла расстройство ее ряды - вызвав панику. Наступление противника было задержано.
3 - 4 октября красной авиацией было установлено, что 8-я дивизия, прикрывающая подступы к Минску, обойдена противником и, будучи сбита с позиций, в беспорядке отходит южнее железной дороги Барановичи - Минск - и шоссе на Минск открыто. Польская конница беспрепятственно двигалась к Минску, и к вечеру 4-го октября она была в городе. Установив точное нахождение польской конницы, эскадрилья вылетела - в полном составе. В районе южнее станции Кайданов произошла встреча авиации с польской конницей. Снизившись на 100 - 300 метров (и ниже), летчики забросали бомбами и обстреляли из пулеметов противника. Кавалерия рассеялась, лошади и люди в панике смешались, причем часть разбежалась по лесам. Летчики не отставали от конницы до тех пор, пока противник полностью не рассеялся. В результате этой блестящей воздушной атаки от полка кавалерии за 15 минут ничего не осталось. Атака эскадрильи на несколько часов замедлила движение противника, и дала возможность подходившим частям 27-й дивизии заполнить прорыв и уничтожить остатки зарвавшегося противника.
Т. о. авиация, получая широкую инициативу, действовала максимально эффективно. Применяя в начале Гражданской войны единичные налеты (с целью бомбометания), в дальнейшем авиация переходит к системе групповых налетов, выполняя параллельно и задачи по прорыву фронта противника, оказывая содействие другим родам войск при обходах, отражении атак и преследовании.
Авиационная разведка в Гражданской войне была менее значима по сравнению с Первой мировой войной. Проникновение вглубь расположения противника, регулярные агентурные сведения, меньшая численность войск, отсутствие сплошного фронта – все эти характерные особенности Гражданской войны способствовали получению сведений и без участия авиации. Но авиаразведка при изучении глубоких тылов, узлов и коммуникаций сыграла колоссальную роль. Особенно большое значение авиаразведка приобретает во 2-й период Гражданской войны - когда она принимает регулярный характер. Установление состава резервов противника и корректирование огня артиллерии становится обыденной работой разведывательной авиации.
Так, на Западном фронте в мае 1920-го года деятельность разведывательной авиации давала командованию ценные сведения. Одна эскадрилья работала на Борисовском направлении - имеющем перед собой крепость и укрепленный плацдарм, напоминающие обстановку мировой войны с ее траншеями, проволочными заграждениями в несколько рядов, замаскированными батареями. Вторая эскадрилья в Игуменском направлении имела перед собой подвижной фронт, где противник прятался в лесах и деревнях, маневрируя резервами. И, наконец, третья эскадрилья действовала на направлении Гомель - Речица, где красные части отходили.
В итоге деятельности авиации были заняты все укрепленные линии Борисовского плацдарма и окопы на берегу Березины, ежедневно производился подсчет эшелонов на железнодорожных путях Борисова, велось наблюдение за переправами и мостами на Березине. Были проведены глубокие разведки на Минск, а также совершен полет из г. Славного в Полоцк - на расстояние около 300 км вглубь территории противника. Операция в Туркестане с целью розыска шайки Джунайд - Хана и отряда генерала Толстого в мае - июне 1920 г. также характеризовалась активными действиями разведывательной авиации. Был предпринят целый ряд глубоких разведок над пустыней Кара-Кум для обнаружения отрядов, пробиравшихся из Хивы в Персию. Эта работа выполнялась по заданию штабов бригад - последние назначали авиации районы и маршруты, требовавшие освещения. Но неумение командования использовать свою авиацию, отсутствие ориентировки у летчиков и отсутствие связи с конными частями сводило все действия по разведке лишь к моральному значению - в виде полетов над малонаселенными пустынями.
В Гражданской войне авиация была не только вспомогательным, но и ударным родом войск, производя огромное моральное впечатление на противника. Но попытки массового использования авиации с решительными боевыми целями удавались редко. Основная масса общевойсковых командиров не могла в должной мере распорядиться авиационными ресурсами, а полеты в основном носили эпизодический характер.
Таблица №1 Численность боевых сил русской авиации у белого движения на фронтах гражданской войны

[image: pic_15.jpg]


Таблица № 2 Соотношение сил авиации на фронтах гражданской войны в 1919-1920гг.

[image: pic_16.jpg]
Таблица № 3 Воздушные бои между красными и белыми летчиками за годы гражданской войны (1918-1920 гг)
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Накануне Октябрьского переворота воздушный флот России представлял собой внушительную силу. В него входило свыше 300 различных частей и подразделений, в том числе 14 авиационных дивизионов, 91 авиаотряд, Эскадра воздушных кораблей «Илья Муромец» (4 боевых отряда), 87 воздухоплавательных отрядов, 32 гидроотряда, 11 авиационных и воздухоплавательных школ, дивизион корабельной авиации, восемь авиапарков, а также многочисленные поезда-мастерские, авиабазы, воздухоплавательные парки и т.д. В этих частях насчитывалось до 35000 солдат и офицеров и около 1500 аэропланов различных типов.
Руководство воздушным флотом распределялось между тремя центральными органами. Авиацией внутренних военных округов, учебными заведениями, организацией снабжения фронтовых частей и закупкой авиатехники ведало Управление Военно-воздушного флота (Увофлот или УВВФ), подчинявшееся военному министру. После Февральской революции во главе Увофлота встал профессор Николаевской военно-инженерной академии, генерал-майор Д.В.Яковлев.


К моменту октябрьских событий 1917 г. военных летчиков и других авиационных специалистов в России готовили авиационные школы в Гатчине, Севастополе и Одессе, Кавказская офицерская авиационная школа в Тифлисе, авиационная школа Московского общества воздухоплавания военного времени, Петроградская авиационная школа бывшего Всероссийского аэроклуба, Киевская школа летчиков-наблюдателей, школа при эскадре тяжелых воздушных кораблей, Феодосийская авиационная школа.
Морских авиаторов готовили Петроградская (Ораниенбаумская) и Бакинская школы морской авиации и Морская школа высшего пилотажа и воздушного боя в Красном Селе под Петроградом.
Решать проблему подготовки авиационных кадров приходилось в условиях, когда три четверти территории страны было захвачено врагами революции, хозяйство разрушено, свирепствовали голод и эпидемии. Девять школ были захвачены белогвардейцами и интервентами. Одной из них была Севастопольская авиашкола, самая крупная, имевшая достаточный опыт в подготовке военных авиаторов. Первоначально руководство школой взял в свои руки Революционный комитет. Большинство персонала перешло на сторону революции. Школе удалось сохранить все 120 учебных самолетов и организовать занятия. Однако они продолжались недолго: немецкие и французские оккупанты, войска Деникина и Врангеля разграбили школу, уничтожили самолеты, сожгли ангары и мастерские. Такая же судьба постигла Одесскую летную школу и Киевскую школу летчиковнаблюдателей. Базой для подготовки красвоенлетов стали Гатчинская школа, эвакуированная под Самару, затем в Казань и, наконец, летом 1918 г. - в Егорьевск; а также Московская авиационная школа.
Помимо учебной работы летный и технический состав Егорьевской школы принял участие в подавлении левоэсеровского мятежа в Ярославле, а также укомплектовал 1-й Особый авиационный отряд, который отличился на Восточном фронте. В период 1919-1921 гг. в Егорьевской школе на высоком уровне проводились теоретическое обучение и летная практика. Здесь учились будущие авиационные знаменитости: один из первых генерал-лейтенантов авиации Е. С. Птухин, конструктор самолетов В. К. Грибовский, организатор советской авиационной промышленности С. П. Горбунов, известный летчик 20-х годов П. Х. Межерауп и др.
В апреле 1918 г. в Москве формируется отдел высшего пилотажа, который в июле перебазировался в г. Алатырь Симбирской губернии, а в сентябре - в г. Зарайск Рязанской губернии. В ноябре 1918 г. отдел был преобразован в отделение Егорьевской авиационной школы в г. Зарайске.
В июле 1918 г. 1-я Народная Социалистическая школа авиации (бывшая Петроградская авиационная школа) из Петрограда была передислоцирована в г. Казань и вошла в состав Московской школы авиации на правах ее отдела, предназначенного для подготовки летчиков-разведчиков.
 С началом Гражданской войны произошли изменения и в системе морских авиационных школ. В мае 1918 г. по приказу Управления морской авиации № 243 от 7 марта 1918 г., в связи с тем что в Петрограде создалось трудное экономическое положение и из-за отсутствия летной погоды, Петроградская школа перебазировалась в Нижний Новгород и стала называться Нижегородской школой морской авиации. В июле 1918 г. Бакинская школа морской авиации была расформирована и на ее базе создан гидроотряд. В ноябре 1918 г. в Петрограде на Гутуевском острове была открыта школа морской авиации имени Л. Д. Троцкого. Ее задачей была подготовка в короткие сроки морских летчиков из числа авиамехаников.
В связи с наступлением Юденича на Петроград, Морская школа высшего пилотажа и воздушного боя вынуждена была прекратить подготовку кадров и оставить занимаемую ей территорию. Командование школы во главе с начальником красвоенморлетом В. Е. Зверевым обратилось в Народный комиссариат по морским делам с письмом, в котором говорилось: «Морская школа воздушного боя ... обладающая мощными авиационными истребителями, поставила целью… взять на себя защиту Центральной Советской власти в Петрограде и оказание посильной помощи в деле проведения идей социализма …в близлежащих к Петрограду селах, деревнях и городах путем разбрасывания прокламаций и постановлений».
Ввиду приближения неприятеля к подступам Петрограда, Школа морской авиации им. Л. Д. Троцкого была приведена в боевую готовность, но не прекратила выполнение задач по своему прямому предназначению, продолжая учебные полеты для подготовки морских летчиков.
Морская школа высшего пилотажа и Петроградская школа морской авиации с 1 мая 1919 г. участвовали в боевых операциях, производили разведку, бомбардировку и фотосъемку расположения противника. В июне 1918 г. красморлеты приняли активное участие в подавлении с воздуха мятежа, вспыхнувшего на фортах Красная Горка и Серая Лошадь. После разгрома Юденича в середине октября 1919 г. школы возобновили свою работу. Однако после оставления белогвардейскими частями занятых территорий базы авиационных школ приходилось создавать буквально заново. Так, «в середине октября с.г. при отступлении белых из Красного Села Школа Высшего Пилотажа при станции Скачки была совершенно разрушена: ангары, аппараты и мастерские - сожжены, а канцелярия и жилые помещения Школы разорены». Большая часть личного состава школы в это время находилась на фронте, и к ее возвращению были найдены новые помещения для размещения на Каменном острове в Петрограде. В распоряжение школы поступили сооружения Комендантского аэродрома.
Для воссоздания школ требовались денежные средства. 4 декабря 1919 г. Петроградский военно-морской отдел обратился в Управление морской авиации и воздухоплавания (УМАиВ) с ходатайством о выделении 1 380 300 руб. для воссоздания Морской школы высшего пилотажа. Подобные вопросы рассматривались оперативно: уже 6 декабря с аналогичным письмом на имя помощника управляющего Наркома по морским делам обратился начальник УМАиВ Дмитриев.
В результате набега на ст. Скачки вместе сразрушением школы былоразграбленоличное имущество военморов. Для расследования факта утраты казенного обмундирования в школе была создана комиссия, в которую обратилось 53 человека. По результатам расследования было возбуждено ходатайство о возмещении личному составу утраченного имущества.
Одновременно с восстановлением учебного процесса в школе увеличивался штат с 179 до 300 чел. и ставилась задача «открыть в самом срочном порядке курсы авиамотористов на 30 чел. и служить одновременно базой для прикомандированных моряков - работников по авиации».
С 15 декабря 1919 г. Морская школа высшего пилотажа вновь приступила к обучению морских летчиков воздушному бою, для чего из боевых дивизионов в нее было направлено 25 морских летчиков. Ввиду острой нужды фронтов в летчиках-истребителях, занятия в школе приходилось производить ускоренным темпом. Данное обстоятельство повышало риск «фигурных» полетов, и, чтобы как-то поддержать летчиков в их сложной учебе, начальник УМАиВ 12 декабря 1919 г. ходатайствовал об отпуске в школу высшего пилотажа на 25 человек усиленного пайка по норме боевых дивизионов.
С непреодолимыми трудностями сталкивались авиационные школы и на новых местах дислокации - в тылу. Так, авиационная школа в Егорьевске была размещена в зданиях и помещениях, разбросанных по городу. Это создавало существенные трудности в организации учебного процесса и вызывало вопрос о целесообразности пребывания школы в этом городе. Закономерным впоследствии стало то, что школа с 1921 г. перешла на теоретическую подготовку будущих летчиков.
О неудачном выборе места для Нижегородской школы стало известно почти сразу: «В Нижний Новгород Школа была эвакуирована в начале 1918 года случайно. В полетном отношении место совершенно не пригодно», - писал в своей справке начальник школы в Нижнем Новгороде морской летчик Земан и просил рассмотреть вопрос о перебазировании школы в Самару.
Предложения о перебазировании пошли по команде: «Согласно рапорту Начальника Школы морской авиации, УМАиВ докладом от 22 октября 1918 г. за № 210 испрашивало разрешение о переводе Школы в Самару или Казань, но определенных указаний по сему докладу дано не было». Повторно УМАиВ ходатайствовало перед управляющим делами Наркомата по морским делам о переводе школы с началом навигации из Нижнего Новгорода в Самару и об отпуске на эвакуацию 60 000 рублей 24 февраля 1919 г.
Вопрос этот прорабатывался в Наркомате по морским делам. Штакоморс (штаб командования морских сил) дал отзыв, что «перевод Школы в Самару нежелателен, так как близость фронта и неудобство плеса около Самары не дадут кроме неудобств ничего». Но руководство Школы и начальник УМАиВ продолжали настаивать. Ответ на эти запросы поступил выпиской из Журнала постановлений Управляющего № 6 от 10.08.1919 г.: «Окончательное решение вопроса о переводе Школы в Самару отложить до разрешения вопроса о слиянии авиации [сухопутной и морской]».
Начальник Нижегородской школы Ф. П. Цветков, изучивший зарубежный опыт, признал состояние школы запущенным. Все попытки руководителя сосредоточить основные объекты школы, разбросанные друг от друга на расстоянии до 2-3 верст, в одном месте были безуспешны, так как в Нижнем Новгороде это было невозможно по условиям местности и по причине перегруженности города населением и войсками. В своем рапорте, поданном в сентябре 1919 г., Ф. П. Цветков просил комиссара УМАиВ перенести Школу в г. Самару.
Эти просьбы, наконец, были удовлетворены, и в сентябре 1919 г. Школа была переведена в Самару, а в декабре того же года туда передислоцировалась и Школа морской авиации из Петрограда. В июне 1920 г. они объединились в Военно-морскую школу авиации.
В годы Гражданской войны на смену теоретическим курсам при Петроградском политехническом институте и Московском высшем техническом училище пришли курсы, организованные непосредственно в школах. В донесении начальнику учебно-строевого отдела УМАиВ № 1860 от 18.12.1918 г. начальник школы морской летчик Земан и комиссар школы военный моряк Погодин докладывали: «Доношу, что теоретические курсы морских летчиков при Школе Морской Авиации в Нижнем Новгороде функционируют; занятия в полном объеме идут с 5 декабря с.г.».
На организацию теоретических курсов в очередном периоде обучения школам отдавались соответствующие указания. Так, в учебный сезон 1919-1920 гг. УМАиВ предписывало открыть шестимесячные теоретические курсы морских летчиков в Петроградской школе морской авиации на 50 вакансий. В отличие от предыдущего года, курсы были открыты с учетом потребностей Нижегородской школы морской авиации, переведенной в Самару. Учащиеся были разделены на 2 класса по 25 чел. в каждом.
Для организации работы курсов в течение 6 месяцев к 01.11.1919 г. начальником УМАиВ испрашивался кредит на дополнительное вознаграждение заведующего курсами, преподавателей, инструкторов, сторожей, приобретение учебных пособий, чертежей, карт и прочего на общую сумму 157 750 руб. Большая часть этой суммы предназначалась на расходы, связанные с обучением курсантов Нижегородской школы.
Сложной в годы Гражданской войны была ситуация с подготовкой летчиков-наблюдателей. Большая часть этой категории специалистов из числа царских офицеров и унтер-офицеров оказалась на стороне белого движения. В этих условиях Киевская школа летчиков-наблюдателей начала подготовку специалистов из рабочекрестьянской среды. В связи с изменением обстановки на Южном фронте, летом 1919 г. школа эвакуировалась в Москву, и первый выпуск в ее новых стенах состоялся только в 1921 г. В августе 1920 г. начались занятия в аэронавигационном отделе Высшей аэрофотограмметрической школы, созданной в Москве 29 апреля 1919 г. Первые специалисты по аэронавигации из ее стен вышли только в 1921 г. Несмотря на это, за годы Гражданской войны для Красной Армии было подготовлено около 250 летчиков-наблюдателей.
Рост числа авиационных отрядов в годы Гражданской войны требовал наращивания масштабов подготовки механиков и мотористов, а усложнение авиационной техники и вооружения самолетов, необходимость руководства эксплуатационно-технической службой - организации специальных учебных заведений для подготовки авиационных инженеров и техников. До этого в России не существовало отдельных учебных заведений для подготовки этой категории авиаторов. В годы Первой мировой войны их готовили на теоретических курсах авиации при Петроградском политехническом институте и Московском техническом училище. Подготовка мотористов была организована в летных школах и при авиационных ротах в войсках.
Вопрос о создании авиационной технической школы обсуждался еще в 1917 г.: «Согласно первоначального проекта Положения о Высших авиационных технических курсах, действие их предполагалось открыть с 1 октября 1917 г., а затем ввиду затруднений, встретившихся при проведении этой меры через подлежащие учреждения, открытие названных курсов предложено было отложить до января 1919 г.».
Повторно решение о создании высшего авиационного учебного заведения было принято летом 1918 г. на II Всероссийском авиационном съезде. В решении съезда говорилось: «Признать необходимым учреждение высшего Авиаинститута и среднего Авиатехникума при МВТУ согласно проекту заслуженного профессора Н. Е. Жуковского...».
Первоначально техникум размещался в здании на Вознесенской улице (ныне ул. Радио). В мае 1920 г. ему было передано здание бывшего ремесленного училища в доме № 3 по Малому Козловскому переулку. В зимнее время помещения отапливались редко, слушатели и преподаватели занимались в пальто. Лаборатория материаловедения одновременно являлась кабинетом ректора. Аудитории были обставлены детскими партами. Авиатехникум начал свою деятельность в системе Народного комиссариата просвещения. Однако командование Военно-воздушного флота, помимо забот об укомплектовании слушательского состава военнослужащими, оказывало ему постоянную материальную поддержку. 29 июля 1920 г. приказом Реввоенсовета Московский авиатехникум перешел в ведение Главного управления КВФ. Приказом № 1946 Реввоенсовета Республики от 26.09.1920 г. Московский авиатехникум был реорганизован в Институт инженеров Красного Воздушного Флота с присвоением ему имени Н. Е. Жуковского.
Улучшению подготовки авиационных инженеров способствовало расширение авиационного отделения при Московском высшем техническом училище и факультета воздушных сообщений при Петроградском институте инженеров путей сообщений. Деканом факультета был избран сподвижник Н. Е. Жуковского, известный ученый в области воздухоплавания, авиации, космонавтики и начертательной геометрии Н. А. Рынин.
29 апреля 1919 г. в Москве была создана Аэросъемочно-фотограмметрическая школа, предназначенная для подготовки радиотехников, электротехников, фототехников и других специалистов для Красного Воздушного Флота. В том же году курсанты, пройдя в стенах школы курс ускоренной подготовки, приняли активное участие в боях на Западном, Юго-Западном и Южных фронтах гражданский войны.
В начале 1919 г. в Харькове было начато формирование школы авиационных техников-механиков. Однако в связи с наступлением армии Деникина дальнейшее ее формирование было продолжено в г. Киеве.
Учебное заведение получило наименование Киевской школы авиационных техников и механиков Красного воздушного флота Украины. Штат школы - 26 человек постоянного состава и 90 курсантов. 5 июля началось обучение первых 15 курсантов. Однако в связи с захватом левобережной Украины армией Деникина, в августе того же года школа была эвакуирована в Москву. Из 37 курсантов по различным причинам к новому месту учебы прибыло только 22. Преподавательский состав практически весь остался в Киеве, так как основная его часть работала на постоянной основе в Киевском политехническом институте. С 11 сентября 1919 г. школа разместилась на ул. Елоховской. Учебную работу школа развернула на базе и при помощи МВТУ. Большое внимание школе уделял профессор Н. Е. Жуковский.
Сегодня трудно себе представить, как могла бы развиваться теория авиации и система подготовки авиационных кадров в СССР, если бы советскую власть не приняли видные отечественные ученые в этой области.
Масштабы подготовки авиационных кадров в годы Гражданской войны в авиационных школах по нынешним меркам были весьма незначительными. Так, в 1920 г. Школа морской авиации в Самаре выпустила 36 пилотов, а в 1921 - 12. За весь период войны в школах морской авиации было подготовлено 120 человек летно-технического состава. Всего за период 1918-1920 гг. в советской России было подготовлено 1100 летчиков и 240 летчиков-наблюдателей.
Анализ опыта функционирования авиационных школ в годы Гражданской войны позволяет сформулировать ряд выводов. Ввиду сложнейшей социально-политической обстановки в обществе и тяжёлого экономического положения в стране, процесс функционирования школ был, в определенной степени, дезорганизован. В ходе развернувшейся Гражданской войны, летные школы оказались «по разные стороны баррикад». При этом следует подчеркнуть, что количество школ было таково, что враждующие стороны смогли их «поделить». 
Переходя из рук в руки, они подвергались разорению и грабежу: летательные аппараты уничтожались, здания сжигались, имущество и личные вещи захватывались врагом. Школы «путешествовали» по стране в поисках безопасных и в то же время рациональных по условиям вариантов дислокации. Едва пройдя этап становления на новом месте, учебные заведения перемещались с неизбежными при этом потерями и вновь начинали свою работу почти с нуля. В наши дни многократно возросшая мощь наступательных средств ведения вооруженной борьбы позволяет стирать с лица земли крупные государственные и военные объекты, имеющие оборонное значение. Не снижается угроза проведения на этих объектах террористических актов. В подобных условиях отсутствие резервных фондов для организации подготовки авиационных кадров может отрицательно сказаться на военной безопасности государства.

Создатели авиации России. Первые советские самолёты
В 1923 г. конструктором В.Н. Хиони был спроектирован и построен двухместный деревянный самолет с жизнерадостным названием «Конек-Горбунок». Это был первенец советской гражданской авиации. На самолете был установлен двигатель «Фиат» мощностью в 100 л.с. с водяным охлаждением. Таких машин было построено 30 штук, и их использовали в сельском хозяйстве для опыления посевов ядохимикатами. Самолеты типа «Конек-Горбунок» проработали до 1928 г., пока не передали эстафету знаменитому «кукурузнику», самолету По-2 авиаконструктора Н.Н. Поликарпова.
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА «КОНЕК-ГОРБУНОК»
Взлетная масса, кг 975
Масса полной нагрузки, кг 275
Масса пустого самолета, кг 700
Практический потолок, м 3500
Максимальная скорость, км/час 122
Длина самолета, м 7,8
Размах верхнего крыла, м 11,4
Размах нижнего крыла, м 10,0
Плошадь крыла, м2 37,0
Запас топлива, кг НО
Число мест 2
Таким образом, сельскохозяйственная авиация появилась в нашей гражданской авиации раньше пассажирской.
Впрочем, и пассажирские машины не заставили себя долго ждать.
В том же 1923 г. инженеры ЦАГИ В.Л. Александров, В.В. Калинин и A.M. Черемухин спроектировали и построили первый советский пассажирский самолет АК-1.
Летные испытания самолета АК-1 проводил летчик-испытатель А.И. Томашевский. Испытания прошли успешно, и 15 июня 1924 года самолет, получивший название АК-1 «Латышский стрелок», торжественно передали обществу «Добролет».
Самолет АК-1 - четырехместный подкосный высоко-план смешанной конструкции с одним двигателем водяного охлаждения марки «Сальмсон» мощностью 170 л.с. Крыло - трапециевидное в плане, 12% толщины в местах крепления подкосов. Подкосы крыла - из пары кольчугалюминиевых труб с обтекателем. Фюзеляж - деревянный, расчалочный, обшивка - полотняная.
Самолет АК-1 для своего времени обладал весьма высокими качествами. Он эксплуатировался на авиалинии Москва-Казань. С 10 июня по 17 июля 1925 г. самолет АК-1 «Латышский стрелок» принимал участие в грандиозном групповом перелете по маршруту Москва - Улан-Батор - Пекин, а затем совершил ряд полетов по городам Китая.

[image: https://i1.wp.com/e-reading.club/illustrations/1002/1002750-pic_8.jpg]
[image: https://i1.wp.com/e-reading.club/illustrations/1002/1002750-pic_9.jpg]

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ АК-1
Взлетная масса, кг 1685
Масса полной нагрузки, кг 540
Масса пустого самолета, кг 1145
Практический потолок, м 2200
Максимальная скорость, км/час 147
Длина самолета, м 11,0
Размах крыла, м 14,9
Площадь крыла, м2 37,0
Запас топлива, кг 197
Число пассажиров, чел. 3
Экипаж, чел. 1
В 1924 г. летчиком-испытателем Ефремовым испытывался пассажирский самолет-биплан- Е.Э. Гропиуса, построенный на заводе ГАЗ-5. Самолет представлял собою двухстоечный биплан с очень толстым фюзеляжем во всю высоту коробки крыльев. За двигателем «Испано-Сьюиза» мощностью в 300 л.с. располагалась просторная пассажирская кабина на четыре места, за ней - кабина летчика и механика (открытая), входом в нее из пассажирской кабины. Взлетная масса - 1849 кг. Максимальная скорость - 165 км/час. Длина самолета - 8,8 м. Размах крыла - 11,2 м. Самолет имел плохую скороподъемность, малый потолок (300 м) и большой пробег. В эксплуатацию по этим причинам самолет принят не был.
Еще в 20-е годы по инициативе инженера А.Н. Туполева на Кольчугинском заводе (Владимирская область) для нужд авиастроения было налажено производство отечественного легкого металла - кольчугалюминия.
А.Н. Туполев стал основоположником использования металла в самолетостроении СССР. Переход на металл, обеспечивший возможность массового изготовления машин, потребовал коренного изменения приемов конструирования и технологии постройки самолетов.
Первым советским цельнометаллическим самолетом стал небольшой трехместный моноплан АНТ-2, построенный А.Н. Туполевым с двигателем «Бристоль-Люцифер» мощностью 100 л.с, показывал скорость 170 км/час и потолок 3000 м. Длина фюзеляжа - 7,5 м; размах крыла – 8 м. Взлетная масса - 836 кг; масса пустого - 523 кг. Дальность полета - 425 км.
Первый полет на первом советском цельнометаллическом самолете-моноплане АНТ-2 26 мая 1924 г. на Ходынском аэродроме совершил инженер-летчик ЦАГИ Н.И. Петров. АНТ-2 - родоначальник всех металлических самолетов нашей страны. Серийно не выпускался из-за отсутствия в то время отечественных двигателей.
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В 1925 г. коллектив, возглавляемый авиаконструкторами Н.Н. Поликарповым и А.А. Семеновым, сконструировал шестиместный пассажирский полутораплан ПМ-1. На самолете был установлен двигатель «Майбах» мощностью 260 л.с. Фюзеляж в основном выклеен из шпона. Вся конструкция самолета - деревянная с полотняной обтяжкой крыльев и оперения.
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ПМ-1
Взлетная масса, кг 2360
Масса полной нагрузки, кг 980
Масса пустого самолета, кг 1380
Практический потолок, м 4100
Максимальная скорость, км/час 180
Посадочная скорость, км/час 90
Длина самолета, м 11,0
Размах крыла, м 15,5
Запас топлива, кг 440
Площадь крыла, м2 38,5
Дальностьполета, км 1200
Экипаж, чел. 1
Число пассажиров, чел. 5
Первый полет самолета ПМ-1 состоялся 10 июня 1925 г. Его совершил летчик-испытатель А. И. Жуков. После успешно завершившихся испытаний было построено для гражданской авиации 10 таких машин. Самолеты ПМ-1 эксплуатировались на трассах Москва - Ленинград и Москва - Берлин. По скорости и грузоподъемности ПМ-1 не уступал зарубежным самолетам «Дорнье», «Юнкерс», «Фоккер».
Осенью 1925 г. на заводе «Красный летчик» по заказу общества «Укрвоздухпуть» авиаконструктором Д.П. Григоровичем был создан самолет СУВП. Самолет СУВП представляет собой подкосный высокоплан с открытой кабиной летчика и трехместной пассажирской кабиной. Двигатель «Бристоль-Люцифер» в 100 л.с. для такого пассажирского самолета был, конечно, маловат. Крыло и оперение самолета были деревянными, обтяжка везде полотняная. Фюзеляж и подкосы крыла были сварными из стальных труб.
Максимальная взлетная масса - 1150 кг. Полная нагрузка - 330 кг. Практический потолок - 3050 м, максимальная скорость - 139 км/час.
В октябре 1925 г. летчик А.Д. Меницкий совершил перелет по маршруту Ленинград - Новгород - Тверь - Москва. Из-за вибрации двигателя самолет не пошел в серию.
В середине 20-х годов были приняты меры по организации советского авиамоторостроения. Перед тружениками авиационной промышленности был выдвинут лозунг «Даешь мотор!». В 1924 г. ленинградский завод «Большевик» выпустил первый серийный отечественный авиадвигатель М-5 мощностью 400 л.с. В 1926 г. конструктор А.Д Швецов создал двигатель М-11 мощностью 100 л.с. воздушного охлаждения, который затем почти тридцать лет выпускался серийно и устанавливался на многих легких самолетах.
Первый воздушный парад состоялся после революции 1 мая 1918 года на Ходынском поле в Москве. В наследство Советская власть получила воздушный флот, насчитывающий в своем штате около 35 тысяч человек личного состава и около 1 тысячи самолетов. Почти все они находились (900) в распоряжении армии. В 1918 году было создано «Управление воздушного флота», которое затем неоднократно реорганизовывалось.
В июне 1918 года в Москве состоялся первый съезд авиаторов России. Важной вехой в истории российского воздушного флота явился III съезд в апреле 1919 года, после которого начала развиваться не только военная, но и гражданская авиация России.
17 января 1921 года В.И.Лениным был подписан декрет Совета Народных комиссаров о воздушных передвижениях. В развитие этого декрета приказом по воздушному флоту от 3 октября 1922 года устанавливались правила регистрации воздушных судов, применения опознавательных знаков, огней и сигналов воздушных судов («Вестник воздушного флота», 1923г. №1. С.98).
После окончания войны постепенно оживали авиационные заводы и мастерские.
Началась разработка и строительство опытных и серийных отечественных самолетов.
Одной из первых советских крылатых машин был самолет У-1, построенный в 1922 году коллективами петроградского авиационного завода «Красный летчик» и ряда других заводов. Было выпущено около 700 самолетов типа У-1 и более 120 машин МУ-2 для морской авиации. У-1 долгое время был основным учебным самолетом.
1 декабря 1922 года приказом Реввоенсовета в Главвоздухфлоте была создана Инспекция гражданского воздушного флота, которой предписывалась разработка мероприятий по применению самолетов в народном хозяйстве. На Инспекцию возлагалось: определение типов пассажирских самолетов и сроков их эксплуатации, порядка пользования аэродромами, отбор в гражданскую авиацию летного и технического состава, осуществление надзора и общего технического контроля за воздушными линиями и другие функции.
Первым Главным инспектором стал известный авиационный специалист И.С.Петерский.
В феврале 1921 года славной страницей в истории авиации России вошел перелет, известный как «золотой рейс», по доставке в Армению золота для закупки продовольствия.
Летчики Мельников В.Л. и Кудринов Б.Н. пролетели свыше 800 километров без дополнительной заправки горючим и преодолели Кавказский хребет.
С 1 мая 1921 года проводились полеты на трассе Москва-Харьков на самолетах «Илья Муромец».
Состоялись первые рекордные полеты.
Выдающимися достижениями прославил Российскую республику летчик Б.К.Веллинг. В январе 1921 года он совершил перелет по маршруту Полторацк-Керки-Термез и обратно протяженностью 2400 километра, а в сентябре 1922 года совместно с А.А.Знаменским по маршруту Москва –Смоленск – Витебск – Киев –Одесса – Севастополь – Харьков – Серпухов - Москва – 3600 километров.
1 мая 1922 года летчик И.Ф.Воедило открыл движение по первой регулярной международной почтово-пассажирской линии Москва-Кенисберг протяженностью 1300 километров. Это была самая длинная трасса в Европе на то время. Летали русские и германские летчики на самолета «Фоккер-III». По регулярности и безопасности полетов, культуре обслуживания пассажиров линия считалась одной из лучших в Европе.
В 1922 году самолеты гражданской авиации впервые начали применяться для проведения различного рода работ в сельском хозяйстве. Первым опытом было опрыскивание ядохимикатами с самолетов места гнездовий саранчи, затем – геодезическое: аэрофотосъемки территории страны; геологическое: фотографирование дна Каспийского моря по определению нефтяных участков.
Постановлением Совета Труда и Обороны РСФСР от 9 февраля 1923 года был создан Совет Гражданской авиации, т.е. было организационно оформлено образование советской гражданской авиации. С этого дня она ведет свое летоисчисление и это считается официальной датой рождения ГА Советского Союза.
В 1923 году была открыта первая пассажирская воздушная линия между Москвой и Нижним Новгородом протяженностью 420 километров. Первый рейс выполнил известный летчик Моисеев Я.Н.
В 20-х годах в СССР, как и в других странах, основным материалом конструкции самолетов было дерево. Были приняты решения на широкое строительство металлических самолетов. Комиссией под руководством А.Н.Туполева и созданной им группой на заводе в селе Кольчугино Владимировской области, был получен легкий и прочный сплав, пригодный для строительства самолетов. Назвали его кольчугалюминий.
В конце 1923 года инженеры ЦАГИ В.Л.Александров, В.В.Калинин и А.М.Черемухин сконструировали для гражданской авиации первый советский пассажирский 4-х местный самолет АК-1 (V=146 км/час, H-2200). (стр. 152)
26 мая 1924 года над Москвой совершил полет первый отечественный самолет цельнометаллической конструкции АНТ-2.
В 1927 году конструкторское бюро Поликарпова Н.Н. создало самолет У-2 – биплан деревянной конструкции с полотняной обшивкой и двигателем М-11. Он нашел широкое применение как учебный, санитарный, сельскохозяйственный, транспортный, связной. Рвз. - 800-1000 кг, V – 120 км/час, разбег и пробег – 100-150 м – позволили эксплуатировать на площадках ограниченных размеров.
Знаменательным в истории советской авиации был 1925 год, когда страна отказалась от приобретения иностранных самолетов.
Во второй половине 1928 года началась серийная постройка самолета АНТ-4 (ТБ-4) – первенца советского тяжелого самолетостроения. Этот 2-х моторный цельнометаллический моноплан превосходил в то время по своим данным все заграничные самолеты подобного типа. Использовался как в гражданской, так и в военной авиации. (Рвз. – 6,2т-8т, V=207 км/час).
В октябре 1928 года наша гражданская авиация впервые была представлена на международной выставке в Берлине, в которой участвовали 26 государств, самолетами: АНТ-3, У-2, К-4, двумя авиетками (легкий одноместный самолет с маломощным двигателем) и одними аэросанями.
В середине 20-х годов началось активное строительство аэродромов, посадочных площадок, ангаров и других наземных сооружений для воздушного транспорта.
1 августа 1928 года начались регулярные полеты гидросамолетов на линии Иркутск - Якутск.
В 1925 году Б.Г.Чухноский и О.А.Кальвица первыми в стране совершили дальний арктический перелет по маршруту Ленинград - Новая Земля.
[bookmark: _GoBack]Большим событием был круговой перелет 2-х местного цельнометаллического самолета АНТ-3, пилотируемого Н.Н.Громовым с 31 августа по 2 сентября 1926 года протяженностью 6,5 тысяч километров за 24 часа 15 минут. Самолет пролетел над территорией восьми европейских государств и совершил посадки в шести столицах Европы.
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