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Аннотация. Авиация и авиационная промышленность в позднеимперской 

России не развивались естественным путем, а были результатом государственных 

усилий, направленных на преодоление геополитических угроз и внутренних кри-

зисов. Используя военные заказы, бюрократические инструменты и идеологиче-

скую мобилизацию (пропаганда в прессе, авиационные праздники), государство 

форсировало внедрение авиационных технологий, однако столкнулось с систем-

ными противоречиями. Финансовые ограничения, зависимость от иностранных 

технологий (прежде всего в двигателестроении) и хроническая бюрократическая 

несогласованность (конфликты между ведомствами из-за дублирования полномо-

чий) препятствовали формированию самостоятельной инновационной системы. 

Модель «сильное государство – слабое общество» привела к тому, что российская 

авиационная промышленность перед Первой мировой войной имела количествен-

ное превосходство, но страдала от структурных проблем: нехватки авиадвигате-

лей, несогласованности между различными ведомствами и низкой эффективности 

производства. В годы войны эти проблемы стали критическими, выявив неспо-

собность империи обеспечить устойчивое развитие авиационного сектора. Таким 

образом, опыт позднеимперской России показывает, что модернизация, основан-

ная на директивном государственном вмешательстве, может обеспечить быстрый 

рост отрасли, но без устойчивых механизмов развития остается уязвимой перед 

кризисами. Эта модель, основанная на гиперцентрализации и игнорировании 

структурных реформ, стала историческим прологом советского ВПК. Несмотря на 

провал, имперский опыт заложил институциональные основы и идеологический 

шаблон для мобилизационной модернизации СССР. Исследование опирается на 

документальные материалы, исследования российских и зарубежных авторов, 

предлагая новый взгляд на взаимосвязь геополитики, технологий и институтов в 

контексте догоняющего развития. 

Ключевые слова: Российская империя; модернизация; авиационная промыш-

ленность; история авиации; военно-воздушный флот; Первая мировая война 
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Abstract. Aviation and the aviation industry in late imperial Russia did not develop 

naturally, but was the result of state efforts to overcome geopolitical threats and internal 

crises. Using military orders, bureaucratic tools, and ideological mobilization (propa-

ganda in the press, aviation holidays), the state forced the introduction of aviation tech-

nologies, but faced systemic contradictions. Financial constraints, dependence on for-

eign technologies (primarily in engine construction) and chronic bureaucratic incoher-

ence (conflicts between agencies due to overlapping powers) prevented the formation of 

an independent innovation system. The “strong state – weak society” model led to the 

fact that the Russian aviation industry before World War I was quantitatively superior, 

but suffered from structural problems: shortage of aircraft engines, inconsistency be-

tween different departments, and low production efficiency. During the war years, these 

problems became critical, revealing the empire's inability to ensure the sustainable de-

velopment of the aviation sector. Thus, the experience of late imperial Russia shows 

that modernization based on directive state intervention can ensure rapid growth of the 

industry, but without sustainable development mechanisms it remains vulnerable to cri-

ses. This model, based on hypercentralization and ignoring structural reforms, was the 

historical prologue of the Soviet MIC. Despite its failure, the imperial experience laid 

the institutional foundations and ideological template for the mobilization moderniza-

tion of the USSR. The study draws on archival materials, including the reports of the 

State Institute of Science and Technology and enterprise correspondence, offering a 

new perspective on the interrelationship of geopolitics, technology and institutions in 

the context of catching-up development. 
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Введение 

Развитие авиационной промыш-

ленности в поздней Российской им-

перии (1890–1914) стало символи-
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ческой попыткой страны вписаться 

в волну модернизации. Этот процесс 

был связан не только с военно-

техническими инновациями, но и 

отражал сложные противоречия, с 

которыми столкнулась традицион-

ная империя в условиях геополити-

ческих кризисов, социальной 

трансформации и технологической 

революции.   

Однако исследования авиацион-

ной промышленности этого периода 

явно недостаточны в общей исто-

риографии российской авиации. Ис-

следователи в основном рассматри-

вали авиацию через призму ее воен-

ного применения, а также анализи-

ровали организацию военно-

воздушных сил для выполнения бо-

евых задач. Большинство публика-

ций того времени носили обзорный 

и описательный характер и, как пра-

вило, печатались в журналах и газе-

тах [Русский инвалид, 1908]. 

Советские и постсоветские ис-

следователи в изучении данного пе-

риода изучали историю техники и 

военной истории, уделяя особое 

внимание развитию авиационных 

технологий и их применению на 

поле боя [Свечин, 1923; Крейсон, 

1927; Меньчуков, 1927]. Типичным 

примером авиационно-технического 

подхода является труд П. Д. Дузя 

«История воздухоплавания и авиа-

ции в России», изданный в 1995 г. В 

своей работе автор детально рас-

сматривает эволюцию авиационной 

техники в России с 1860-х гг. до 

1914 г., анализируя как развитие 

летательных аппаратов, так и фор-

мирование авиационных теорий 

[Дузь, 1995]. 

В последние годы российские 

исследователи начали выходить за 

рамки традиционных подходов. Так, 

А. М. Попов в статье «Влияние 

внутриполитических проблем госу-

дарства на развитие авиации и авиа-

ционной промышленности России в 

1909–1914 гг.» [Попов, 2016] рас-

сматривает развитие авиации в 

позднеимператорский период в кон-

тексте общей политической ситуа-

ции, акцентируя внимание на роли 

государства в формировании рос-

сийской авиационной отрасли. Этот 

подход открывает новые перспекти-

вы для изучения государственно-

ориентированной модернизации, 

однако требует дальнейшего ком-

плексного анализа с учетом геопо-

литических факторов, институцио-

нальных изменений и механизмов 

культурной мобилизации. 

В данной статье предпринята по-

пытка показать как геополитическая 

озабоченность о безопасности и со-

циальное давление в совокупности 

составили историческую движущую 

силу подъема российской авиаци-

онной промышленности, а также 

проанализировать, как государ-

ственный аппарат внедрял авиаци-

онные технологии с помощью поли-

тических и экономических сред-

ствах в трех направлениях: инсти-

туциональных гарантий, военных 

заказов и культурной мобилизации. 

Результаты исследования 

Рождение авиационной про-

мышленности Российской империи 
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не было неизбежным результатом 

технологической эволюции, а явля-

лось политической операцией по 

спасению империи. Накануне Пер-

вой мировой войны, если рассмат-

ривать только количественные по-

казатели военной авиационной мо-

щи, Российская империя, по-

видимому, входила в число ведущих 

европейских держав. По некоторым 

оценкам «в то время в русской армии 

было 244 самолета, 300 летчиков и 

12 дирижаблей, в Германии  –  232 

самолета, во Франции  –  138 самоле-

тов, 200 летчиков и 6 дирижаблей, в 

Великобритании  –  154 самолета, а в 

Австро-Венгерской империи  –  

56 самолетов» [Black, 2016, p. 17]. 

Однако за этой видимостью числен-

ного преимущества скрывался глу-

бокий структурный кризис импер-

ской авиационной промышленности.  

12 июля 1904 г. впервые в исто-

рии русской армии был использован 

военный аэростат. По словам участ-

ников этой операции, которые под-

няли аэростат для наблюдения за 

японскими позициями, были ясно 

видны передовые форпосты против-

ника, две крепости и артиллерийские 

позиции, и общая ситуация была 

«совершенно иной, чем до подъема» 

[Дузь, 1995, с. 207]. Подъем аэроста-

та дал ценную информацию русско-

му командованию, в отчете были 

точно указаны места расположения 

японских опорных пунктов, артилле-

рийских позиций, стрелковых окопов 

и каналов связи. Это заставило воен-

ное министерство осознать важность 

воздушных сил, и в отчете 1904 г. 

было указано: «В инженерном отно-

шении следует обратить внимание на 

медленное строительство крепостей 

и недостаток средств сообщения: 

полевых железных дорог, телеграфа, 

телефона и полевых воздушных сил» 

[Ганелин, 2004, с. 187]. Пока война 

продолжалась, Главное инженерное 

управление (далее ГИУ) подготовило 

«Руководство по использованию 

воздушных частей в полевых вой-

сках» для дальневосточного театра 

военных действий. В документе по-

дробно описывалось, как использо-

вать преимущества воздушных ша-

ров для разведки на поле боя [Попо-

ва, 1956]. 

Успешный опыт применения 

авиации в русско-японской войне 

побудил ГИУ рассмотреть вопрос 

об увеличении численности авиа-

ции. В 1906 г. ГИУ представило 

соответствующую «концепцию»: 

«… формирование 10 полевых 

авиационных батальонов, 13 новых 

крепостных рот и расширение су-

ществующих 6 крепостных отрядов 

в роты. Кроме того, предполагается 

оснастить войска 10 управляемыми 

аэростатами и расширить создание 

авиационных полигонов, в том 

числе увеличить число подвижных 

мест для обучаемых офицеров» 

[Всеподданнейший отчет … , 1908, 

c. 43]. Однако эта «концепция» в 

конечном итоге не была реализова-

на полностью из-за политических 

потрясений, нехватки финансовых 

средств и жесткой системы импера-

торской бюрократии. 
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Будучи сухопутной державой, 

охватывающей Европу и Азию, 

Россия придерживалась глубокой 

оборонительной стратегии «обмена 

пространства на время». Стратеги-

ческая гибкость огромной террито-

рии и большая постоянная армия 

сыграли ключевую роль в войне с 

Наполеоном. Однако революцион-

ный прорыв в авиационных техноло-

гиях подорвал оборонительную цен-

ность географических барьеров. Два 

знаковых события 1908–1909 гг.  пе-

ревернули традиционное понима-

ние безопасности России: в 

1908 году Германия провела воен-

ные учения с дирижаблем «Цеппе-

лин» [Black, 2016]. В следующем 

1909 г. француз Луи Блерио пере-

летел на самолете через Ла-Манш, 

что еще раз ознаменовало наступ-

ление эпохи господства авиации 

[Morrow, 2009]. 

Российскому обществу было 

трудно игнорировать тот факт, что 

мировая авиационная промышлен-

ность стремительно развивалась. 

После поражения в русско-

японской войне великий князь 

Александр Михайлович возглавил 

Особый комитет по флоту, который 

восстанавливал флот за счет обще-

ственных пожертвований. В 1910 г. 

при подведении итогов работы 

Особого комитета у него остава-

лось 880 тыс. руб. [Лебедев, 2011]. 

Великий князь предложил напра-

вить эти средства на создание Во-

енно-воздушных сил России, под-

черкнув: «Все страны вступили в 

век авиации, и темпы ее развития 

трудно поддаются оценке. Управ-

ляемые самолеты станут новым бо-

евым средством в недалеком буду-

щем... Авиапромышленность Рос-

сии только что началась, и нам 

надо ускорить темпы, чтобы не 

впасть снова в пассивность из-за 

недостаточного вооружения. В бу-

дущих войнах без авиации побе-

дить невозможно» [Россия в 

XVIII – XX веках … , 2017, c. 28]. 

В то же время газеты и журналы 

также стали подчеркивать значение 

авиации для военных. Статья неиз-

вестного автора под названием 

«Военное применение аэропланов» 

была опубликована в газете «Рус-

ский инвалид». В статье выдвига-

лась концепция «борьбы за господ-

ство в воздухе» и указывалось, что 

для достижения этой цели необхо-

димо создание специальных истре-

бителей. Автор статьи видел основу 

воздушного боя и указывал на его 

неизбежность. Либеральная газета 

«Речь» в своем обзоре военных со-

бытий за истекший год 1 января 

1908 г. язвительно отозвалась: «На 

Западе везде летают на самолетах, а 

у нас только что придумали создать 

комитет...» [Цит. по: Higham, 2019, 

p. 47]. 

В условиях стремительного раз-

вития европейской авиации, с од-

ной стороны, и революционного 

брожения внутри страны, с другой, 

царский режим пришел к заключе-

нию, что традиционное преимуще-

ство географической глубины ис-

чезло, и каждая трещина в техноло-

гической отсталости может стать 
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причиной поражения империи. Это 

чувство срочности способствовало 

модернизации авиастроения, во-

прос из технического стал основ-

ным для национальной безопасно-

сти, что в конечном итоге породило 

институциональный ответ авиаци-

онной промышленности в 1910 г. 

Это было необходимо не только 

для борьбы с новыми угрозами, но 

и являлось отчаянной попыткой 

восстановить старое достоинство. 

Брожение общественного мне-

ния в сочетании с тревогой преды-

дущих военных неудач и геополи-

тическими кризисами безопасности 

привели царское правительство к 

началу принятия институциональ-

ных мер для разрешения вопроса. 

Создание официальных учрежде-

ний в военной авиации в поздней 

императорской России совпало с 

военными реформами 1910 г. Од-

ной из первоначальных мер рефор-

мы стал план создания в России 

военного авиационного флота. Но 

план включал больше дирижаблей, 

а не самолетов. Только осенью 

1910 г. военное министерство нача-

ло осознавать необходимость осво-

ения авиационной техники, и ди-

ректор ГИУ представил военному 

министру проект плана создания 

авиационных служб в качестве до-

полнения к вышеупомянутому пла-

ну [Павлович, 1999]. 

Создание военных авиационных 

сил неизбежно сопровождалось 

формированием бюрократических 

организаций – это означало, что 

развитие авиационной промышлен-

ности начало переходить от сти-

хийного частного к государствен-

ному развитию. С 1910 по 1914 гг. 

официальное руководство военной 

авиационной промышленностью 

несколько раз менялось. В 1910 г. в 

ГИУ был создан авиационный от-

дел для «правильной организации и 

общего управления авиацией ар-

мии». [Россия в XVIII – XX веках 

… , 2017, c. 32]. В 1911 г. Россия 

организовала военные учения с 

участием авиационных сил. Резуль-

таты учений подтвердили разведы-

вательные возможности самолетов, 

что привело военное руководство к 

решению прекратить инвестиции в 

дирижабли и вместо этого инвести-

ровать в самолеты, что было одоб-

рено Николаем II. Основываясь на 

этом изменении, военное мини-

стерство посчитало, что авиацион-

ные дела должны быть переданы из 

ГИУ в главное управление Гене-

рального штаба (далее ГУГШ). В 

докладе Николаю II отмечалось, 

что все вопросы, связанные с авиа-

цией, в настоящее время находятся 

в ведении ГИУ, но такое положе-

ние дел уже не подходит для теку-

щей ситуации [Елисеев, 2006]. Во-

енное ведомство считало, что ГИУ 

ограничено по своей природе как 

технический отдел и будет выдви-

гать на первый план технические 

вопросы при создании авиацион-

ных сил. Однако целью создания 

авиационных сил в данный момент 

было обслуживание армии. Поэто-

му военное ведомство предложило, 

чтобы подготовка военных летчи-
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ков и эксплуатация авиационных 

сил в армии управлялись одним и 

тем же центральным органом – 

ГУГШ. В ГУГШ создали Авиаци-

онный отдел, который был разде-

лен на два отделения, отвечавших 

соответственно за подготовку лет-

чиков и техническое снабжение 

авиационных сил. 

Дальнейшее развитие русской 

военной авиации происходило па-

раллельно с проведением военной 

реформы. В 1913 г. Николай II 

утвердил схему укрепления рус-

ской армии, которая включала в 

себя общий план содействия разви-

тию авиации. Согласно этому пла-

ну, военное министерство реорга-

низовало ГИУ в Главное военно-

техническое управление (далее 

ГВТУ) и планировало создать авиа-

ционный отдел, который отвечал 

бы за закупку и снабжение матери-

алами авиационных частей. Кроме 

того, ГВТУ также создало техниче-

ский комитет, который отвечал за 

ряд технических областей, включая 

развитие авиационной техники. По-

этому до Первой мировой войны 

официальными органами управле-

ния русской военной авиацией бы-

ли в основном ГУГШ и ГВТУ при 

военном министерстве. 

Эта институциональная реформа 

следовала традиционному пути 

русской бюрократии. Два офици-

альных агентства отвечали за раз-

ные аспекты, но на практике они 

имели пересекающиеся полномочия 

и неясные обязанности. В 1913 г. 

военное министерство разделило 

обязанности, оставив организаци-

онные функции ГУГШ и передав 

техническую и учебную работу 

ГВТУ. Частая передача и отсут-

ствие сотрудничества между раз-

личными штабами повлияли на 

развитие авиационной техники. От-

сутствие сотрудничества между 

ГУГШ и ГВТУ сделало невозмож-

ным создание хорошо спланиро-

ванной системы управления авиа-

цией. Например, разработанный в 

1913 г. ГУГШ «План создания 

63 авиационных отрядов» был от-

ложен из-за неясности в распреде-

лении полномочий между ведом-

ствами и был утвержден лишь в 

июне 1914 г., когда было уже 

слишком поздно. 

Несмотря на это формирование 

официальных институтов обеспе-

чило институциональную поддерж-

ку развития военной авиации. 

Столкнувшись с быстрым ростом 

воздушной мощи европейских дер-

жав, царскому правительству необ-

ходимо было завершить строитель-

ство авиационных сил в течение 

ограниченного периода. Это потре-

бовало от государственного аппа-

рата осуществления глубокого 

вмешательства посредством поли-

тического руководства и распреде-

ления ресурсов. Основное внима-

ние в работе авиационного депар-

тамента уделялось завершению ре-

формы военной авиации, проводи-

мой с 1910 г., и созданию авиаци-

онных сил. Основные текущие за-

дачи включали два аспекта: пер-

вый – создание полной системы 
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производства авиационного обору-

дования в России, а второй  –  под-

готовка достаточного количества 

профессиональных авиационно-

технических кадров. 

На основании анализа ряда до-

кументов можно утверждать, что 

если бы правительство не стало 

размещать заказы на авиационную 

технику внутри страны, то авиаци-

онная промышленность в Россий-

ской империи так и не получила бы 

свего развития [Попов, 2016]. 

Русско-Балтийский вагонный за-

вод (далее РБВЗ) 19 июня 1910 г. 

подал заявку на включение в систе-

му военных закупок. За ним после-

довало Первое российское товари-

щество воздухоплавания (далее 

ПРТВ), которое фактически было 

первым заводом в России по произ-

водству самолетов. 26 октября 

1911 г. ПРТВ написало правитель-

ству, возражая против заказа на 12 

самолетов «Блерио» иностранной 

компании, настаивая на том, что 

ПРТВ вполне способно производить 

их самостоятельно. 19 ноября пра-

вительство ответило компании, за-

явив, что самолет «Блерио» должен 

быть произведен французской ком-

панией из-за его сложности, но вы-

делило военные заказы ПРТВ: 6 са-

молетов «Фарман» и 2 самолета 

«Блерио». 

Военное ведомство обосновыва-

ло свою позицию по вопросу авиа-

производства следующим образом: 

«Военное ведомство принимает все 

меры к тому, чтобы по возможности 

все заказы по обеспечению боевой 

готовности нашей армии произво-

дились в России, если только это 

явно не идет в ущерб качествам ап-

паратов, обеспечивающих эту го-

товность» [Ганелин, 2004, c. 395-

396]. В июле 1912 г. правительство 

приняло окончательное решение о 

размещении крупного заказа на 

155 самолетов «Ньюпор» у россий-

ских производителей: Первое рос-

сийское товарищество воздухопла-

вания  –  59 самолетов; Завод 

«Дукс»  –  59 самолетов; Русско-

Балтийский вагонный завод  –  

37 самолетов. 

Однако объемы военных заказов 

постепенно снижались в 1913–

1914 гг. В данный период количе-

ство русских самолетов в целом не 

сильно отличалось от показателей 

конца 1912 г. Это было связано с 

переоценкой Россией собственной 

авиационной мощи. В докладе от 

мая 1913 г. ГУГШ сравнил авиаци-

онную мощь России с авиацией дру-

гих стран и пришел к выводу, что 

«за исключением Австрии, мы те-

перь даже сильнее Германии в авиа-

ции и занимаем второе место после 

Франции» [Попов, 2016, c. 223]. По-

сле вступления России в Первую 

мировую войну стало очевидно, что 

в этом докладе авиационную мощь 

России явно переоценивали.  

Перед Первой мировой войной 

основные производственные мощ-

ности российской авиационной 

промышленности были сосредото-

чены на пяти предприятиях: Рус-

ско-Балтийский вагонный завод 

(РБВЗ), Первое российское товари-
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щество воздухоплавания (ПРТВ), 

Московский завод «Дукс», завод 

«Анатра» и завод Щетинина. Из-за 

низкого уровня экономического 

развития России спрос на граждан-

скую авиацию практически отсут-

ствовал, поэтому эти заводы почти 

полностью зависели от военных за-

казов.  

Наиболее эффективно с заказом 

на самолеты от января 1912 г. спра-

вилось ПРТВ, сумевшее завершить 

работы на два месяца раньше срока. 

Остальные предприятия также вы-

полнили контракты в срок. Однако 

ситуация с контрактом на самолеты 

«Ньюпор» была сложнее. Весной 

1913 г. ПРТВ обратилось в ГУГШ с 

просьбой о переносе сроков выпол-

нения заказа. В письме указывалось, 

что главной причиной задержки 

стал недостаток финансирования, 

что привело к почти годовой за-

держке исполнения контракта. 

Проблемы, возникшие в ПРТВ, 

были широко распространены и на 

других заводах. Государство могло 

предоставлять военные заказы за-

водам, но заводы должны были 

иметь финансовые средства для их 

выполнения. Если взять в качестве 

примера ПРТВ, то эта компания 

очень хорошо справилась с заказа-

ми в январе 1912 г., но заказы в 

июле были задержаны на год. 

Главной причиной было то, что 

ПРТВ получила аванс от военного 

министерства по январскому кон-

тракту, которого было достаточно 

для начала работ, но ПРТВ не по-

лучила аванс по июльскому заказу. 

Разница была в том, что аванс в 

январе составил всего 23 000 руб-

лей, которые компания могла полу-

чить, заложив недвижимость и за-

водское имущество, но аванс в 

июле составил целых 330 000 руб-

лей. Активов компании было недо-

статочно, чтобы гарантировать не-

устойку и  размер аванса. Военное 

министерство отказало в кредито-

вании из-за ограничений Уложения 

о воинских уставах 1869 г. Эта за-

конодательная жесткость вынудила 

предприятие обратиться к частному 

капиталу, что привело к резкому 

росту непроизводительных издер-

жек. Аналогичные ситуации воз-

никли на РБВЗ и заводе Щетинина, 

которые также работали без доста-

точного количества оборотных 

средств.  

Недостаток оборотных средств 

был особенно напряженным в те-

чение всего предвоенного периода, 

что часто приводило к задержкам в 

исполнении контрактов. Очевидно, 

что в то время авиационная про-

мышленность России полностью 

зависела от инвестиций, ощущалась 

не только нехватка средств, но и 

отсутствовала законодательная база 

для выделения государственных 

ассигнований заводам, что увели-

чивало сроки производства и стро-

ительства, приводило к задержкам 

в исполнении контрактов и замед-

ляло процесс модернизации армии.  

Кроме того, отсутствие соб-

ственных технологий в области 

двигателестроения являлось посто-

янной проблемой для России как в 
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предвоенный период, так и во вре-

мя войны. С самого начала разви-

тия авиационной промышленности 

Россия зависела от французских 

заводов в вопросах двигателестро-

ения, вплоть до 1913 г., когда в 

Москве начал работу первый оте-

чественный завод по производству 

авиадвигателей. Однако из-за не-

хватки квалифицированных инже-

неров и опытных рабочих, а также 

из-за того, что военное министер-

ство фактически не уделяло долж-

ного внимания двигателестроению, 

Россия не смогла организовать се-

рьезные исследовательские и кон-

структорские работы. Военное ми-

нистерство всегда считало, что в 

вопросах двигателестроения можно 

полагаться на Францию, но с нача-

лом войны все грузы, направляе-

мые из Франции в Россию, столк-

нулись с трудностями транспорти-

ровки. Из огромного количества 

авиадвигателей, заказанных Росси-

ей во Франции, до России доходила 

примерно треть. 

Авиационная промышленность в 

поздней имперской России будто бы 

опиралась на «государственную 

поддержку», но на самом деле она 

была зажата во внутренних разно-

гласиях бюрократии. Распределение 

военных заказов зависело от поли-

тических игр: военное министерство 

предпочитало комплексные пред-

приятия (например, завод «Дукс», 

производивший велосипеды), в то 

время как ГУГШ выступал за под-

держку профессиональных авиаци-

онных заводов. Права управления 

неоднократно перераспределялись 

между ГИУ, ГУГШ и ГВТУ, что 

приводило к деловым разрывам от-

ношений во внешней политике. 

Второй задачей военного ведом-

ства по развитию авиации являлась 

подготовка достаточного количе-

ства профессиональных авиацион-

ных специалистов [Попов, 2016]. 

Первым учебным заведением по 

подготовке летчиков стало времен-

ное авиационное отделение Офи-

церской аэронавигационной школы, 

которое было создано в 1910 г. 

«Особый комитет по усилению во-

енного флота», существовавший с 

1904 г., в 1910 г. по инициативе ве-

ликого князя Александра Михайло-

вича создал при комитете новое 

авиационное отделение. Целью 

авиационного отделения являлась 

«подготовка офицеров и другого 

личного состава к управлению тя-

желыми самолетами и снабжение их 

полным оборудованием и снаряже-

нием для снабжения воздушного 

флота» [Попов, 2016, c. 240]. Впо-

следствии в Севастополе была со-

здана офицерская авиационная 

школа, которая образовала «госу-

дарственно-частную дуальную» мо-

дель с официальной Гатчинской 

авиационной школой. 

Дуальная система заполнила не-

хватку пилотов в краткосрочной 

перспективе, однако, глубоко уко-

ренившиеся проблемы подготовки 

технических кадров так и не были 

решены. Хотя военное ведомство 

открыло курсы теории авиации в 

Санкт-Петербургском политехниче-
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ском институте (1911) и Москов-

ском императорском техническом 

училище (1914), оно «… не смогло 

создать систему образования, кото-

рая связывала бы академические 

исследования, инженерное проекти-

рование и практическую эксплуата-

цию» [Tkachuk, 2022, p. 403]. Это 

привело к двум серьезным послед-

ствиям: во-первых, авиационные 

инженеры в значительной степени 

полагались на французскую и 

немецкую техническую литературу 

для подражания и не имели незави-

симых инновационных возможно-

стей; во-вторых, низовые должно-

сти механиков и техников долгое 

время занимали рабочие, которые не 

проходили систематического обуче-

ния, что напрямую приводило к 

низкой эффективности обслужива-

ния оборудования в военное время. 

После выявления институцио-

нальных недостатков и технических 

трудностей необходимо было, что-

бы правительство смогло воодуше-

вить общественность для развития 

авиационной промышленности, ис-

пользуя авиационный национализм, 

идеологическую конструкцию, ко-

торая связывала бы авиацию с судь-

бой страны. Благодаря обсуждениям 

в СМИ, мобилизации элиты и уча-

стию общественности авиационная 

промышленность вышла за рамки 

технологий и стала символом воз-

рождения империи. 

Всероссийский авиационный 

праздник проходил в Санкт-

Петербурге с 8 сентября по 1 октяб-

ря 1910 г. В газете «Новости» в те-

чение всего периода проведения 

праздника ежедневно публикова-

лись материалы, занимавшие от 

четверти до половины газетной по-

лосы. Без сомнения, можно увидеть 

насколько серьезно правительство 

относилось к этому событию, оно 

осознавало значимость авиации в 

будущих войнах [Сафаев, 2017]. 

Еще более символична полити-

зация правительством трагических 

событий. Во время авиационного 

праздника 7 октября 1910 г. погиб 

пилот Л. М. Мациевич. Правитель-

ство устроило похороны Мациеви-

ча, которые вышли далеко за рамки 

его статуса, и широко осветило  

подвиги пилота. Одна из газет за-

явила, что русский народ сплотила 

«общая скорбь страны», и отметила, 

что смерть Мациевича «объединила 

людей разного статуса и социально-

го положения, заставив российское 

общество временно забыть о разли-

чиях, разделявших страну» [Scott, 

1995, p. 215]. Эти похороны отрази-

ли взгляд правительства на авиацию 

как на средство для пробуждения 

патриотического энтузиазма и вре-

менного устранения этнических 

конфликтов и национальных разно-

гласий. Сублимируя индивидуаль-

ные трагедии в эмоциональные свя-

зи «национального сообщества», 

правящая элита успешно превратила 

авиацию в символ межклассовой 

идентичности. 

Траектория развития авиацион-

ной промышленности в поздней им-

перской России показывает, что 

государственно-ориентированная 
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модель имеет краткосрочные пре-

имущества в концентрации ресур-

сов для инициирования индустриа-

лизации, но присущая ей институ-

циональная инерция и дефекты 

управления в конечном итоге дают 

обратный эффект. Бюрократиче-

ские внутренние трения нивелиро-

вали эффективность политики, фи-

нансовые оковы подавили корпора-

тивную жизнеспособность, а тех-

нологическая зависимость создала 

скрытые опасности во время вой-

ны. Когда в 1914 г. началась война, 

все противоречия этой модели про-

явились  –  государство не смогло 

ни предоставить достаточное коли-

чество передовых истребителей, ни 

поддерживать устойчивость про-

мышленной мобилизации. 

Заключение 

Развитие авиационной промыш-

ленности в поздней императорской 

России стало ключевым поворот-

ным моментом в истории русской 

авиации. Это была как попытка мо-

дернизации под руководством гос-

ударства, так и микрокосм столк-

новения старой системы и новых 

технологий. Императорская рос-

сийская авиационная промышлен-

ность была не результатом есте-

ственной эволюции, а прямым про-

дуктом геополитического кризиса 

безопасности. Применение аэроста-

тов в русско-японской войне вы-

явило недостатки традиционных 

методов разведки, побудив ГИУ 

выдвинуть идею расширения авиа-

ционных сил. Угроза немецкого 

дирижабля «Цеппелин» в 1908 г. и 

подвиг французского «Блерио», 

перелетевшего через Ла-Манш в 

1909 г., еще больше укрепили вос-

приятие того, что господство в воз-

духе определяет будущие войны. 

Достижения авиации на Западе 

подтолкнули развитие авиацион-

ной промышленности от спонтан-

ных гражданских инициатив к гос-

ударственному военному проекти-

рованию. ГИУ (ГВТУ) и ГУГШ 

обеспечили институциональные 

гарантии для авиационной про-

мышленности, хотя это было не-

эффективно из-за бюрократиче-

ских внутренних трений. 

Несмотря на непреодолимые 

институциональные недостатки, 

российская авиационная промыш-

ленность все же достигла относи-

тельно хороших результатов к 

началу Первой мировой войны, 

имея от 224 до 263 самолетов 

[Kilmarx, 1963].  

Но это численное преимущество 

вскоре исчезло в ходе сражений, а 

недостаточные производственные 

мощности и технические проблемы 

отечественной авиационной про-

мышленности России полностью 

проявились во время войны. Гене-

рал-майор В. Г. Баранов, ведущая 

фигура в авиационном ведомстве, 

позднее указывал, что хотя показа-

тель производства самолетов в 

1916 г. составлял 1 769, за тот же 

период было выпущено всего около 

666 двигателей [Цит. по: Higham, 

2019]. В целом, российская авиаци-

онная промышленность была про-
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сто не в состоянии обеспечить про-

изводство самолетов, двигателей и 

деталей, необходимых для поддер-

жания конкурентоспособности рос-

сийских ВВС. 
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16. Svechin A. Ob organizacii boevoĭ aviacii = On the organization of combat avia-

tion // Vestnik vozdushnogo flota. 1923. № 2. S. 13–15. 

17. Higham R., Kipp J. W.  Soviet aviation and air power: A historical view. New 

York: Routledge, 2019. 548 p. 

18. Jeremy Black. Air power: a global history. Maryland: Rowman & Littlefield, 

2016. 385 p. 

19. Morrow J. H. The great war in the air: military aviation from 1909 to 1921. Al-

abama: University of Alabama Press, 2009. 519 p. 

20. Robert A. Kilmarx. The russian imperial air forces of World war I // The Air 

Power Historian. 1963. P. 90–95. 

21. Scott W. P. On wings of courage: public ‘air-mindedness’and national identity 

in late imperial Russia // The Russian Review. 1995. P. 209–226. 

22. Tkachuk P., Kharuk A., Soliar I. Russian aviation industry and First world war 

challenges // History of science and technology. 2022. 403 p. 

 

Статья поступила в редакцию 24.03.2025; одобрена после рецензирования 
23.04.2025; принята к публикации 15.05.2025. 
The article was submitted on 24.03.2025; approved after reviewing 23.04.2025;  
accepted for publication on 15.05.2025


