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Введение.

 Основой построения материала аналитической записки являются принципы Системы.

                                   Сведения о понятии «Система». 

Система – множество взаимосвязанных объектов, организованных некоторым образом в единое целое и противопоставляющее среде. Система – совокупность сущностей (объектов) и связей между ними…Система представляет собой нечто большее, чем простая совокупность (сумма) составляющих её частей (элементов) и простая совокупность свойств этих элементов. (из Википедии – свободной энциклопедии, сборника общепринятых, не вызывающих спора понятий и определений). «…когда система расчленена, она теряет свои сущностные свойства» (Р. Акофф). Системы могут быть политическими, экономическими, механическими, организационными, техническими и т.п. 
                                            Организационная система

           В основе теории организации лежит теория систем. Термин «организация» в одном из своих лексических значений означает также «систему», но не любую систему, а в определённой мере упорядоченную, организационную. Организационная система – это целое, созданное из частей и элементов для целенаправленной деятельности. Иногда систему определяют как совокупность взаимосвязанных действующих элементов. Признаками системы являются множество составляющих её элементов, наличие связей между ними, целостность и единство элементов, наличие структуры и иерархичности, относительная самостоятельность и наличие управления этими элементами. Система может включать большой перечень элементов и её целесообразно разделить на ряд подсистем. Подсистема – это набор элементов, представляющих автономную внутри системы область. Крупные подсистемы обычно называют также системами. Военно-воздушные силы представляют собой организационную систему, если все признаки её реализуются. Прежде всего, необходимо чётко сформулировать цель деятельности ВВС.
       Об исторических источниках  даты – День Военно-воздушных сил России
        
12 августа 2012 года в нашей стране были проведены мероприятия, посвящённые                100-летию со дня образования Военно-воздушных сил России. Многих граждан интересует, на основании каких исторических документов и при каких обстоятельствах   дата 12 августа 1912 года стала считаться Днём  рождения  ВВС России.                    

Главнокомандующий ВВС России (1991-1998 годы), Герой Российской Федерации генерал армии  П.С. Дейнекин на страницах написанной им книги «Проверено небом» описал, каким образом дата 12 августа 1912 года была объявлена Днём рождения ВВС России.


 В сентябре 1995 года делегация ВВС России под руководством П.С. Дейнекина принимала участие в торжествах, посвящённых 75-летию ВВС Южно-Африканской Республики. Главком ВВС ЮАР генерал Джеймс Крил спросил П.С. Дейнекина: «Вот мы празднуем юбилей-75, а сколько лет вашим ВВС?». П.С. Дейнекин не смог дать исторически обоснованного ответа на вопрос, заданный Д. Крилом. Далее цитирую по книге: «Дома в архивах нашли, что 12 августа 1912 года на борту царской яхты «Штандарт» в бухте Новый Свет государь на распоряжении казначейству начать финансирование авиационных отрядов собственноручно начертал: «Быть по сему! Николай»…А Генеральный штаб в тот же день отдал приказ по военному ведомству, в котором решать авиационные вопросы поручалось новой, специально созданной структуре Генерального штаба воздухоплавательной части (уже считавшейся и авиационной). Скажу, что не всем авиаторам пришлась по душе именно эта дата. 

            Дружелюбная полемика на эту тему продолжается до сих пор, и полагаю целесообразным поделиться с оппонентами своими взглядами на эту тему». Далее                  П.С. Дейнекин разъясняет, что и самолёт Можайского, и первая авиационная школа лётчиков, открытая в ноябре 1910 года на Куликовом поле под Севастополем, или даже Гатчинская авиационная школа - это не Военно-воздушные силы. «А вот когда есть понимание идеи в народе, поддержка патриотической прессы, проект закона, принятый Государственной думой, утверждение царя и приказ Военного ведомства, тогда можно считать, что не общественное, а государственное начало строительству Воздушного флота положено! (выделено мной - А.Б.). Доложили мы эти документы в Администрацию Президента России, получили согласование у главного государственного правового управления, и Б.Н. Ельцин подписал указ. В нём дата 12 августа 1912 года была установлена днём рождения российских ВВС, но отмечать этот праздник в том же указе было велено в День Воздушного Флота, в третье воскресенье августа».

           Отметим как факт: государственное начало строительству Воздушного флота России было положено значительно раньше, в конце 80-х годов 19-го века. В то время воздушный флот оснащался  воздушными шарами, а затем и дирижаблями. 

            В книге «100 лет Военно-воздушным силам России» (1912-2012 годы)                           Ю.А. Лашкова., А.Ю.Галатюка (под общей редакцией В.Н. Бондарева) написано: «Летом 1912 г. ГИУ (Главное инженерное управление Генерального штаба) передало все вопросы воздухоплавания и авиации сухопутных войск в ведение Главного управления Генерального штаба (ГУГШ), в составе которого приказом по Военному ведомству от 12 августа 1912 г. № 397 сформирована специальная воздухоплавательная часть (начальник – генерал-майор М.И. Шишкевич). В последующем эта дата (12 августа) указом Президента Российской Федерации от 29 августа 1997 года была официально установлена как День Военно-воздушных сил России».  Необходимо сделать принципиальное уточнение: приказ № 397 был издан 30-го июля 1912 года. Авторы книги случайно или умышленно не указывают эту дату и указывают дату  12 августа 1912 года (по новому стилю).

              Необходимо сделать пояснение, почему и когда царь разрешил финансирование авиации из казны. Авиация в России с момента её зарождения военными теоретиками рассматривалась как одно из важнейших и эффективных боевых средств русской армии.    В начале 1877 года в связи с работами А.Ф. Можайского по постройке первого в мире самолёта полковник П. Богословский в газете «Кронштадский вестник» (№ 5, 1877г.) писал: «Представьте только, какую панику, какой ужас способна навести на неприятеля одна такая летучка, вооружённая адскими снадобьями динамита и нитроглицерина, и какое губительное расстройство может она произвести на его сборных пунктах и сообщениях». В последующие годы, когда самолёты стали реальностью, проблемы боевого применении авиации стали весьма актуальными. Поэтому теоретические и спорные вопросы применения авиации в военных целях мог бы разрешить только практический опыт. 16 апреля 1911 года стало историческим днём: впервые авиация принимала участие в маневрах Черноморского военно-морского флота. Утром после поднятия флага эскадра броненосцев и миноносцев вышла в поход к кавказским берегам. В это время с аэродрома Севастопольской авиационной школы поднялись в воздух самолёты, пилотируемые лётчиками Макеевым, Ефимовым и Дыбовским. Макеев на «Фармане» пролетел над рейдом и, сделав круг, повернул назад, навстречу летящим аэропланам Ефимова и Дыбовского. Затем воздушная флотилия соединилась с эскадрой. Увидев в своём строю аэропланы, моряки пришли в восторг. Каждый самолёт выполнял определённую задачу: Дыбовский, маневрируя между судами, был связным, Ефимов и Макеев охраняли эскадру. От командующего флотом пришла телеграмма начальнику Севастопольской авиационной школы Одинцову: «Искренне поздравляю с блестящим маневрированием над эскадрой «Фарманов» и «Блерио». Репортёры писали: «В такую ветреную погоду полетят немногие заграничные пилоты. Молодая школа авиации может гордиться отвагой своих лётчиков».  Впервые предложение о привлечении авиации к участию в военных маневрах сухопутных войск было сделано также руководством Севастопольской авиационной школы весной  1911 года. Военное ведомство поддержало это предложение: «…участие отрядов авиационной школы в совместных занятиях с войсками представляется для военного ведомства весьма желательным и необходимым…». Авиация привлекалась к обеспечению маневров войск Петербургского, Киевского и Варшавского военных округов.

              Участию авиации в маневрах предшествовала тщательная подготовка: отбирались лучшие лётчики и самолёты, создавались дополнительные авиационные отряды, проводились тренировки в выполнении дальних полётов на разведку. В Севастопольской авиационной школе были разработаны «Краткие руководящие данные для начальников, войск, лётчиков и посредников, участвующих в маневрах 1911 г., при пользовании самолётами». Документ был в июле 1911года отпечатан в типографии в необходимом количестве экземпляров и перед началом маневров его объявили в приказе по войскам Варшавского военного округа. Это была первая печатная инструкция по боевому применению авиации. Задачи авиации в инструкции определялись следующим образом:

                         «На лётчика может быть возложено:

1. Производство разведки противника.

2. Поддержание связи.

3. Нанесение материального и морального вреда врагу бросанием с высоты взрывчатых веществ.

4.  Уничтожение змейковых, управляемых аэростатов и самолётов противника 

5. Точное определение укреплений противника и их фотографирование».

              Маневры войск Петербургского военного округа проводились с                                    20 по 23 августа 1911 г. Каждой из сторон был придан авиационный отряд из 6 самолётов.

Военные маневры в Варшавском и Киевском военных округах проводились с 28 августа по 4 сентября 1911 г. Участвовавшие в маневрах войска были разделены на две группы – северную и южную. Северной группе были приданы 5 бипланов типа «Фарман» и                         1 дирижабль; южной труппе – 5 монопланов типа «Блерио».

               Во всех учениях войск авиация в основном справилась с поставленными задачами. В то же время маневры вскрыли и ряд слабых сторон авиации: большую зависимость от погоды, сложность организации базирования и ремонта в полевых условиях, слабую маневренность авиационных отрядов. Дирижабль, участвовавший в маневрах, не выполнил поставленные перед ним задачи.

               В тот период авиация входила в состав воздухоплавательных войск. Воздухоплавательными частями руководило Главное инженерное управление (ГИУ) Военного министерства. Имея небольшую штатную численность, ГИУ не только не справлялось с задачами по руководству воздухоплавательными частями, но его чиновники  не понимали цели и задачи авиации, а поэтому и относились к проблемам авиации без должного внимания. Со стороны лётчиков уже осенью 1911 года было выдвинуто требование о выделении авиации из ведения ГИУ и создании специального органа по руководству авиацией. Было немало офицеров-лётчиков, которые отказывались от службы в авиационных отрядах, не желая переходить в ведение ГИУ. Прекрасные успехи русских лётчиков на летних и осенних маневрах 1911 года, быстрое развитие авиационной техники и увеличение количества самолётов – всё это вместе показывало, что авиация переросла узкие рамки инженерного ведомства.

                Царь был хорошо осведомлён о состоянии авиации. Его об этом постоянно информировал адмирал Великий князь Александр Михайлович Романов (шурин царя, он был женат на старшей сестре царя - Ксении), назначенный царём шефом русской авиации. 

                Осенью 1911 года Севастопольская авиационная школа готовилась к празднованию своей первой годовщины, исполнявшейся 11 ноября. В Крыму в это время бархатный сезон, в Ливадии отдыхало царское семейство, Великий князь Александр Михайлович с семьёй – в своём имении «Ай-Тодор» вблизи Севастополя. Царь пожелал принять выпускников авиашколы. Из телеграммы министра Императорского двора, направленной из Ливадии 3 ноября 1911 года: «26 октября в Ливадии Государю Императору имели счастье представиться прибывшие из Севастополя офицеры школы авиации ОВФ в числе 23 офицеров и руководителя Ефимова. При представлении находились Великий князь Александр Михайлович и управляющий делами отдела капитан 2-го ранга Фогель. Царь обходил офицеров, задавал вопросы, благодарил за усердие и прилежный труд в пользу русской авиации и пожелал им полного успеха в этом новом деле…Государь снялся с офицерами в общей группе». После приёма состоялась лётная часть торжества. Это был настоящий воздушный парад. Военный министр дал высокую оценку работе школы: «Я много слышал и читал о школе, но то, что увидел, превзошло все мои ожидания. По справедливости, Севастопольская авиационная школа должна будет считаться родоначальницей русского воздушного флота…».

                После всех указанных выше событий «ГОСУДАРЬ ИМПЕРАТОР, в 22-й день Ноября 1911 года, Высочайше повелеть соизволил: все вопросы по воздухоплаванию в армии сосредоточить в главном управлении генерального штаба» (из приказа № 397,                С.-Петербург. Июля 30-го дня 1912 года). Реализация распоряжения царя растянулась по времени на 8 месяцев. За это время в мае 1912 года Государственная дума приняла Закон «Об отпуске средств на формирование авиационных отрядов и укомплектование их материальной частью». Этим законом было положено начало формированию при воздухоплавательных ротах первых авиационных отрядов, оснащаемых самолётами. 

В соответствии с приказом № 397 от 30 июля 1911 г. по военному ведомству вопросы воздухоплавания и авиации были изъяты из ведения ГИУ и переданы воздухоплавательной части, созданной при Главном управлении Генерального Штаба.     

                По моему мнению, приведенные сведения, взятые из вышеперечисленных книг, не содержат  исторических обоснований для объявления даты 12 августа 1912 года Днём рождения Военно-воздушных сил России по ряду  причин.

               Во-первых, произошла подмена понятием «авиация» понятия «военно-воздушные силы».  Авиация -  это общее понятие о крылатых управляемых летательных  аппаратах. Военно-воздушные силы – это организационная система, предназначенная для войны.

               Во-вторых, перепутаны понятия «рождение» и «зарождение». Например, зарождение человека после акта зачатия никем не признаётся как его рождение. Ещё 9 месяцев длится развитие плода в утробе женщины и только затем – рождение человека. Следует учитывать и то, что рождение человека не даёт оснований предсказать, кто родился - гений или злодей, а также говорить о его полезности в будущем  государству, обществу. Всё это закладывается воспитанием и обучением с целью формирования у человека нравственных, профессиональных качеств, которые проявляются в процесс его практической деятельности. В таком случае говорят: человек сформировался как личность!

      Автор книги «Проверено небом» П.С. Дейнекин признаёт, что решением царя о начале финансирования авиации из казны, проектом закона, принятым Государственной думой, и  приказом Военного ведомства «…не общественное, а государственное начало (выделено мной - А.Б.) строительству Воздушного флота положено». Почему же начало строительства Воздушного флота стало финалом – рождением ВВС и тем более – формированием ВВС? 

              В-третьих, военно-воздушные силы любой страны по содержанию относятся к категории систем. Система в свою очередь состоит из подсистем. Для формирования подсистем и системы в целом необходимо сначала сформулировать цель деятельности системы и направления достижения цели. Подсистемы формируются не в одно и то же время, этот процесс растянут по времени и может быть длительным. В случае же с ВВС России всё было решено одним скоротечным актом – изданием указа президента от                         29 августа 1997 года. Непонимание, а ещё хуже – игнорирование чиновниками самого высокого ранга того факта, что ВВС является системой, состоящей из подсистем, действующих  в неразрывной связи между собой в направлении достижения цели, неизбежно приведёт к потере боеспособности ВВС. Подробно об этом будет сказано ниже.                     

                Столь длительная вступительная часть потребовалась не только для того, чтобы показать неточность в определении даты рождения ВВС России (12 августа 1912 года), утверждённую указом президента России от 29 августа 1997 года. Автор настоящей статьи делает попытку убедить командование ВВС в необходимости  проведения глубоких научных исследований с целью  установления истинной,  исторической даты рождения Военно-воздушных сил России. Кроме этого важнейшей задачей исследований является демонстрация доказательства, что только с использования принципов системного анализа можно выявить реальное состояния боеспособности ВВС России в конкретный промежуток времени. Это позволит разработать программу эффективных мероприятий, внедрение которых приведёт к тому, что ВВС достигнут такого уровня боеспособности, который  обеспечит победу  в войне с коварным и хорошо технически оснащённым противником.  

1. Формирование ВВС России как организационной системы.

           1.1. Формулирование цели деятельности военной авиации России:

1. Отечество наше, ввиду его громадного протяжения и сравнительно малого развития путей сообщения, представляет особо благоприятные условия для воздухоплавания и может извлечь из него неисчислимые выгоды.           

    (Из Воззвания первого Всероссийского аэроклуба, основанного 16 января 1908 г.)

2. В будущих войнах не может быть победы без воздушного флота.

        ( Великий князь Александр Михайлович, 1910 г.).

3. Воздушный флот России должен быть сильнее воздушных флотов наших соседей. Это следует помнить каждому, кому дорога военная мощь нашей Родины.

    (Из обращения Великого князя Александра Михайловича «К русскому народу»). 

4. Кто победит в воздухе, тот победит и на войне ёё (Н.Е. Попов – лётчик-ас. 1911 г.)

5. «…воздушный флот – могучее оружие современной войны.

           (Великий князь. Из Воззвания «На воздушный флот», 22 июля 1914 г.)
   1.2. Главные подсистемы организационной системы (ВВС), направления     
  
        достижения цели.
1. Финансирование.

2. Подготовка кадров лётного состава и наземных специалистов.

3. Производство самолётов и моторов.

4. Организационные структуры военных авиационных подразделений и частей.

5. Научное обеспечение авиации.

6. Управление военной авиацией.             
                        1.3.   Формирование подсистем ВВС России.  
Цель деятельности ВВС России достигается формированием подсистем и их неразрывным целенаправленным действием в составе организационной системы.                                                                                                                          
            1.3.1. Формирование подсистемы « Финансирование».
Кратко о том, что предшествовало этому событию. 17 декабря 1903 года братья Райт (США) – Орвилл и Уилбер, в Килл-Девид-Хиллз близ местечка Кити-Хок американского штата Северная Королина, совершили полёт на ими же сконструированном и построенном самолёте «Флейер-1», оснащённом 12-ти сильным бензиновым автомобильным мотором. Первым в воздух поднялся младший брат – Орвилл. Он пролетел на высоте 2,5-3,5 метров за 12 секунд 36,5 метров. Срочно позвонил сестре, чтобы в прессе было опубликовано сообщение об этом событии. В тот же день старший брат Уилбер в одном из четырёх полётов продержался в воздухе 59 секунд, пролетев                           260 метров. 17 декабря 1903 года по праву считается Днём рождения мировой пилотируемой авиации!

Не сразу, но постепенно пилотируемая авиация стала привлекать внимание людей, и особенно деловых людей. Первые самолёты были в виде летающей этажерки, надёжность их была недостаточной, было немало несчастных случаев на земле и в воздухе. Вскоре интерес к авиации перерос в ажиотаж. Этому способствовали многочисленные показательные полёты братьев Райт в Америке и особенно во Франции. Райты на свой новый аэроплан установили мотор в 14 лошадиных сил. Во Франции полёты производились почти ежедневно, постоянно ставились мировые рекорды. Одновременно братья упорно торговались с возможными покупателями, назначив миллион долларов за свой патент. Вскоре  Райтам было сказано: «Мы вам не верим. Никакое правительство не сможет себе позволить покупать кота в мешке…Самые авторитетные европейские лётчики преодолевают не более 60 метров». Однако Уилбер не сдавался. 8 августа 1908 года он пролетел 124,7 километров, продержался в воздухе 2 часа 23 секунды. После полёта Уилбер заявил: «Аэроплан – военная машина и его дальнейшее развитие связано с применением в военном деле. Будущее самолёта лежит, по-моему, всецело на войне как боевого средства». После этого Франция купила у братьев Райт патент на их самолёт за 300 тысяч долларов. Франция стала центром развития авиации в Европе. Вскоре во Франции появились талантливые отечественные авиаконструкторы, они одновременно были и лётчиками: Луи Блерио, Анри Фарман и другие. Создавались авиационные школы Блерио, Фармана, Антуанетт. 25 июля 1909 года француз Л. Блерио на самолёте собственной конструкции совершил перелёт через  Ла-Манш.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                     

В России также нарастал интерес к авиации. 16 января 1908 года был основан Всероссийский аэроклуб. Устав утвержден был министром внутренних дел 27 июня того же года. По случаю основания Всероссийского аэроклуба было издано «Воззвание», в котором говорилось: «Государь Император, в 31-й день декабря минувшего года, на всеподданнейшем докладе министра внутренних дел, по ходатайству Совета клуба о разрешении всероссийского сбора пожертвований на образование особого капитала для создания воздушного флота, Всемилостивейше начертать соизволил: «Соглашаюсь с удовольствием и желаю успехов отечественному воздухоплаванию». Совет Всероссийского аэроклуба приглашает всех, сочувствующих отечественному воздухоплаванию, внести свою лепту, не стесняясь её размером и помня, что из копеек составляются рубли…На пожертвованные суммы будут приобретены и построены воздушные шары, управляемые воздушные корабли, аэропланы и другие летательные аппараты, тяжелейшие воздуха… Отечество наше, ввиду его громадного протяжения и сравнительно малого развития путей сообщения, представляет особо благоприятные условия для воздухоплавания и может извлечь из него неисчислимые выгоды». Шефом Российской авиации царь назначил своего шурина Великого Князя Александра Михайловича (он был женат на старшей сестре царя - Ксении). В это же время российские молодые и талантливые люди стремились быстрее освоить полёты на аэропланах. В конце 1909 года четыре энтузиаста и смельчака: Н.Е. Попов, М.Н. Ефимов,  С. Уточкин, В.А. Лебедев, преодолев немалые финансовые трудности, за свой счёт, убыли во Францию в лётные школы Блерио и Фармана обучаться лётному делу. Через несколько месяцев они прекрасно освоили полёты на самолётах. Н.Е. Попов в начале 1910 года совершил полёт над Средиземным морем. Он облетел острова и возвратился на ипподром под восторженные крики многотысячной публики. Михаил Никифорович Ефимов, завершив обучение в авиашколе Анри Фармана, блестяще сдал экзамены и стал первым в России дипломированным лётчиком, затем и рекордсменом авиации. Он побил мировой рекорд продолжительности полёта с пассажиром, ранее принадлежавший американцу Орвиллу Райту. 8 (21) марта 1910 года Михаил Никифорович Ефимов совершил в Одессе первые в России публичные полёты. Пресса его называла «Королём воздуха».

Во всех государствах финансирование авиации на этапе её зарождения  осуществлялось за счёт добровольных пожертвований. Россия в этом деле не была исключением. Авиация требовала затраты больших денежных средств. Великий князь Александр Михайлович решил для целей авиации использовать часть добровольно пожертвованных денег, собранных на усиления военного флота.

 История их такова. В войне с Японией в 1904 году Россия потерпела поражение под Порт-Артуром, а в Цусимском бою были потоплены корабли военного флота. Во всех уголках России стихийно сформировалось патриотическое движение для сбора пожертвований на усиление военного флота. 6 февраля 1904 года был образован Особый комитет, которому поручалось контролировать правильность использования пожертвований на военный флот. Комитет был учреждён под почётным председательством августейшего брата Императора, его Императорского Высочества Великого князя Михаила Александровича и под председательством Его Императорского Высочества Великого князя Александра Михайловича. С 1904 по 6 февраля 1910 года было собрано по одной копейке 17 миллионов 100 тысяч рублей, на которые, благодаря хранению на текущем счету в Волжско-Камском и Московском купеческом банках, наросло процентов около миллиона рублей. На эти деньги было построено 19 крейсеров и 4 подводные лодки. Оставшихся 900 тысяч рублей не хватало для постройки любого из военных судов.

          При Особом комитете 30 января 1910 года был создан Отдел воздушного флота (ОВФ) под руководством Великого князя Александра Михайловича. Он при поддержке Особого комитета обратился к царю с предложением использовать оставшиеся 900 тысяч рублей на нужды авиации. Государь Император 6 февраля 1910 года разрешил использовать эти деньги на создание воздушного флота.

В марте 1910 года Отдел воздушного флота послал во Францию 8 офицеров и             7 нижних чинов учиться лётному делу. Одновременно было заказано 11 аэропланов. Посланные офицеры и нижние чины с честью оправдали возложенные на них надежды.

 Перечислю их имена: корпуса инженер-механик капитан Лев Макарович Мациевич, командир Варшавского крепостного отделения капитан Сергей Алексеевич Ульянин, штабс-капитан офицерской воздухоплавательной школы Бронислав Витольдович Матыевич-Мацеевич, лейтенант Балтийского флота Григорий Викторович Пиотровский, корпуса инженер-механик флота поручик Комаров, лейб-гвардии сапёрного батальона подполковник Михаил Михайлович Зеленский, корпуса инженер-механик флота капитан Дмитрий Николаевич Александров, кондуктор флота Александр Евлампиевич Жуков, кондуктор флота Андрей Черепнов, рядовой офицерской воздухоплавательной школы Дехтярев.

В то время, когда группа офицеров и нижних чинов во Франции учились лётному делу, в Гатчине под Санкт-Петербургом на добровольные пожертвования развернулось строительство первой в России офицерской военной авиационной школы. На военном поле был оборудован аэродром и построены сараи. К сожалению, заказанные во Франции самолёты, прибыли в Россию не в июле, а поздней осенью. Ввиду неблагоприятных условий климата (ранние холода, дожди, ветры) использовать аэродром в Гатчине для регулярных полётов оказалось невозможно. Тогда в срочном порядке стали искать место для авиационной школы на юге, ближе к Чёрному морю. Выбор пал на Севастополь. Видимо, на выбор Севастополя для размещения авиационной школы повлияло и то, что недалеко находилась загородная вилла «Ай-Тодор» Великого князя Александра Михайловича, шефа российской авиации.

Территория, на которой размещалась авиационная школа, была исторического значения. Это было знаменитое Куликово поле, на котором в 1380 году русские войска под водительством Дмитрия Донского  разгромили войска татаро-монголов.

Работы по обустройству нового места авиационной школы проводились почти круглосуточно. К ноябрю 1910 года было закончено оборудование авиационной школы и аэродрома, из Франции были доставлены заказанные ранее 11 самолётов.                                      11 ноября 1910 года состоялось торжественное открытие авиашколы. В тот же день лётчики-инструкторы показали своё мастерство пилотирования самолётов в воздухе в присутствии почётных гостей и массы жителей Севастополя. С 14 ноября началось плановое    обучение. Первыми лётчиками- инструкторами в Севастопольской школе были офицеры, возвратившиеся из Франции: Матыевич-Мацеевич и  Пиотровский -  на «Блерио», Зеленский и Комаров – на «Антуанетт», на «Фармане» - Руднев и М. Ефимов.                         Начальникам авиационной школы Кедрину, а затем Одинцову, лётчикам-инструкторам приходилось преодолевать немалые трудности в вопросах организации учебного процесса, обеспечении безопасности полётов. В то же время подготовка лётчиков уже давала положительные результаты. Шеф русской авиации Великий князь Александр Михайлович приехал с комиссией, чтобы проверить качество подготовки лётчиков. Дело было в том, что возглавляемый им Отдел воздушного флота поставил задачу развернуть подготовку «для армии возможно большего количества военных лётчиков, чтобы тем самым принести посильную помощь военному ведомству в деле постановки русского военного воздухоплавания на должную высоту». Севастопольской авиационной школе была поставлена задача: довести в 1912 году число обучающихся офицеров до 60 человек, а на теоретических курсах до 30 человек. Отдел решил закупить для авиационной школы в 1912 году  самые лучшие по тому времени самолёты «Ньюпор» - 12 боевых и 2 учебных. В процессе работы комиссии возникли дебаты о дальнейших перспективах Севастопольской школы. М.Н. Ефимов доказывал, что ни о каком развитии школы на Куликовом поле не может быть и речи. На аэродроме негде было развернуться: размеров аэродрома не хватало для стоянок самолётов и ангаров. Ввиду того, что скорость «Ньюпора» была более 100 км/час, не хватало и воздушного пространства для полётов курсантов, обучающихся на этих самолётах. Поэтому необходимо было найти более подходящее место и перебазировать туда Севастопольскую авиационную школу. Он предложил посмотреть площадку, расположенную в 12 километрах от Севастополя, в Мамашайской долине за речкой Кача, которая, по его мнению, лучше подходила для авиационной школы. Комиссия во главе с Великим князем поехала на машинах, а Ефимов с Седовым полетели на «Фармане» в Мамашайскую долину. После осмотра местности комиссия одобрила предложение: место как бы самой природой было подготовлено для создания аэродрома. Вскоре Великим князем был поставлен перед правительством вопрос о строительстве  военной авиационной школы в Каче. Первоначально планировалось Качинскую авиашколу построить также на добровольные пожертвования. К этому времени в адрес Отдела воздушного флота Особого комитета поступило 588 тысяч рублей добровольных пожертвований. Однако произведенные расчёты показали, что для создания авиационной школы необходимо было приобрести 650 десятин земли стоимостью около  1 миллиона 50 тысяч рублей. Кредит, необходимый для возведения построек, был исчислен в сумме 900 тысяч рублей. Такими средствами Особый комитет не располагал. Поэтому военное ведомство решило само войти в правительство с ходатайством об отпуске этих денег в распоряжение Особого комитета из казны. Законопроект был представлен 4 апреля 1912 года, 9 июня 1912 года Государственная дума и Государственный совет разрешили отпуск 1 миллиона 50 тысяч рублей на приобретение 650 десятин земли и постройку зданий. «Высочайшее Государя императора разрешение воспоследовало 25 июня 1912 года». В счёт этого ассигнования на 1912 год было отпущено комитету 400 тысяч рублей. Кроме отпуска  вышеуказанных 1 миллиона 50 тысяч рублей на покупку земли и возведение постоянных под школу зданий в 1912 году было отпущено комитету из казны 100 тысяч рублей на возмещение расходов по содержанию школы. Ещё на ту же надобность было ассигновано из казны на 1913 и 1914 годы по 100 тысяч рублей ежегодно. Финансирование строительства школы из казны позволило вести работы быстрыми темпами. Постройка постоянных зданий была начата весной 1912 года и закончена к осени 1913 года. Были построены прекрасные ангары, мастерские, опытные лаборатории, помещения для лётчиков. 17-го декабря  был торжественно освящён новый аэродром, названный в честь Великого князя -                  Александро-Михайловским.

Несмотря на то, что царём было принято решение о финансировании авиации из казны, денег не хватало. Поэтому Особый комитет продолжал собирать добровольные пожертвования на авиацию. 10 апреля 1914 года писатель и журналист, патриот                    М.О. Меньшиков опубликовал свою статью «Воздушная рать». В ней он писал: «Воздухоплавание, к сожалению, не может питаться своей стихией – воздухом. Оно требует средств. Отделом воздушного флота организовано 353 местных комитета…Что особенно трогательно и налагает сугубо ответственность, это то, что наибольшее участие в однодневных сборах принимает малоимущая часть населения…Нельзя не видеть, что и общество, и народ слишком перегружены всевозможного рода сборами. Путём доброхотных даяний воздвигаются у нас многочисленные храмы (часто с излишней и вовсе не религиозной роскошью), строятся монументы – и заслуженным лицам, и просто знатным, - строятся богадельни, клиники, больницы, детские приюты, инвалидные и народные дома, и чего только не затевается «на счёт пожертвований»! Одни «цветки», иногда дурно пахнущие, в последнее время надоели хуже горькой редьки…Если сверх всего этого, сверх огромной армии нищих и паразитов всякого рода требовать от общества содержания ещё разных отделов обороны, то у многих обывателей, естественно, является мысль: позвольте, ведь мы платим 3,5 миллиарда налогов, и в том числе чуть ни миллиард на военную оборону! Какие же могут требоваться ещё грошовые пожертвования на ту же оборону? Одно из двух: или воздушный флот не нужен, и тогда не нужны пожертвования, или он очень нужен, и тогда правительство обязано выделить на него определённый и вполне достаточный бюджет. Государство не может идти по миру и протягивать руку, чтобы набрать копеек на ружья  и на пушки. Серьёзнейший из расходов должен покрываться не добровольными сборами, а налогами».

 И всё же добровольные сборы продолжали иметь место. 20 июля 1914 года царь издал  Манифест по случаю вступления России в первую мировую войну. 22-го июля Великий князь Александр Михайлович обратился к народу с Воззванием «На воздушный флот». В нем, в частности, говорилось: «Ко всем, кому дорого благо Великой России, обращаюсь с горячим призывом оказать состоящему под моим председательством Особому комитету посильную помощь пожертвованиями на воздушный флот – могучее оружие современной войны». Но этот призыв не имел положительных последствий.

Авиация перешла на полное финансирование из казны только в четвёртом квартале 1914 года.
1.3.2. Формирование  подсистемы «Подготовка кадров лётного состава и                           
 
  наземных 
специалистов».

            Первые энтузиасты лётного дела в России Н.Е. Попов, М.Н. Ефимов, С.А. Уточкин и В.А. Лебедев, преодолев немалые финансовые трудности, на собственные средства в конце 1909 года уехали во Францию учиться лётному делу в школах Блерио и Фармана. К весне 1910 года все они были полностью подготовлены к самостоятельным полётам на самолётах. М.Н. Ефимов стал первым русским дипломированным лётчиком. 

             Подготовка лётных кадров в России была поставлена на высоком организационном уровне. Летом 1910 года Отдел воздушного флота Особого комитета открыл постоянные курсы при Петербургском политехническом институте.           Программа и последовательность обучения были хорошо спланированы. До практического обучения полётам все будущие лётчики на курсах при Петербургском политехническом институте проходили специальную теоретическую подготовку, в программу которой входили основы аэродинамики, метеорологии, авиационной техники и другие необходимые для лётчика дисциплины. К чтению лекций и проведению занятий привлекались лучшие русские учёные и специалисты по соответствующим разделам науки и практики. 

Подсистема «Подготовка кадров формировалась в следующей последовательности. Первая группа будущих лётчиков и младших авиационных специалистов прошла обучение во Франции в авиационных школах Фармана и Блерио в 1910 году. Средства на их обучение были выделены Особым комитетом из добровольных пожертвований. Также на добровольные пожертвования во Франции были закуплены 11 самолётов.

На добровольны пожертвования к осени 1910 года в Гатчине под Петербургом была построена первая в России военная авиационная школа. Плохие погодные условия (ранние холода, ветер, дожди, большое количество дней с низкой облачностью) не позволили использовать Гатчинскую школу для лётной работы.

Вторая авиационная школа была построена также на добровольные пожертвования в под Севастополем на Куликовом поле. Открытие Севастопольской школы состоялось 11 ноября 1910 года. Севастопольская авиационная школа успешно решала задачу подготовки лётчиков. К концу 1911 года военное ведомство уже имело в своём распоряжении около 50 подготовленных лётчиков, что дало возможность сформировать первые авиационные отряды. Гатчинская авиашкола также продолжала готовить лётчиков. В 1911 году Севастопольская и Гатчинская авиашколы подготовили 41 лётчика, в 1912 году - 101 лётчика, а в 1913 году – 117 лётчиков. К концу 1913 года военное ведомство имело в своём распоряжении 211 лётчиков. В то же время потребность в лётчиках  возрастала.

Третья авиационная школа была построена в очень короткий срок в долине речки Кача и получила наименование -  Качинская. Она создавалась на средства, выделенные из казны. Её открытие состоялось 17 ноября 1913 года. 

                 Подготовка лётчиков в трёх авиационных школах позволила к 1 апреля 1913 года сформировать 8 авиационных отрядов: 

1. Авиационный отряд 4-й воздухоплавательной роты (г. Ковно).

2. Авиационный отряд 5-й воздухоплавательной роты (г. Гродно).

3. Авиационный отряд 6-й воздухоплавательной роты (г. Осовец).

4. Авиационный отряд 7-й воздухоплавательной роты (г. Киев).

5. Авиационный отряд 11-й воздухоплавательной роты (г. Новогеоргиевск).

6. Авиационный отряд 1-й Кавказской воздухоплавательной роты (г. Карс).

7. Авиационный отряд 4-й Сибирской воздухоплавательной роты (г. Чита).

8. Авиационный отряд при Сибирском воздухоплавательном батальоне                (село Спасское).

             К моменту мобилизации ввиду начала первой мировой войны в 39 авиационных отрядах имелось 200 лётчиков. Для полного укомплектования авиационных отрядов  требовалось ещё около 90 лётчиков, но резервов лётного состава в стране не было. Потребность в лётчиках непрерывно возрастала. Для увеличения их количества были открыты отделения Качинской авиационной школы в Бельбеке и Симферополе. В России вслед за Петербургским Всероссийским аэроклубом стали открываться аэроклубы и в других городах: в Москве, Одессе, Симферополе, Севастополе, Киеве. В 1915 году было принято решение об организации обучения военных лётчиков в авиашколах Всероссийского аэроклуба в Петербурге, Московском обществе воздухоплавания и в авиационной школе в Одессе. Подготовка лётчиков в этих школах проводилась по единой программе, разработанной Главным военно-техническим управлением Генерального штаба. Все расходы по подготовке лётчиков оплачивало военное ведомство. В 1915 году авиационные школы подготовили для армии 233 лётчика. В 1916 году Петроградская Московская и Одесская авиашколы подготовили 497 лётчиков. В 1916 году в Киеве была открыта школа лётчиков-наблюдателей. В течение года прошли подготовку около 150 офицеров. К началу февраля 1917 года русская армия имела в своём составе боле 700 лётчиков и 300 лётчиков-наблюдателей. В ходе войны возникла острая потребность в кадрах целевого предназначения: лётчиков-наблюдателей, лётчиков для воздушного боя, бомбометания, корректирования и разведки, воздушной стрельбы. Для подготовки таких кадров стали открываться военно-учебные заведения по целевому предназначению в Гатчине, Севастополе, Киеве, Евпатории. 28 июня 1915 года на Гутуевом острове в Петрограде была открыта 1-я Офицерская школа морской авиации.

Подготовка авиационных специалистов осуществлялась по следующеё схеме. Первые 7 механиков и мотористов для русской авиации были подготовлены в авиационных школах Блерио и Фармана во Франции в начале 1910 года. В последующие годы механики и мотористы для авиации действующей армии готовились в авиационных отрядах, ротах и дивизионах. Авиационные школы также самостоятельно готовили кадры наземных специалистов в количестве, необходимом для обеспечения своей лётной работы. Во время войны выяснилось, что практически невозможно готовить кадры наземных специалистов в авиационных ротах, связанных с ведением боевых действий. Поэтому кадры различных специальностей и специализаций стали готовить при  авиационных школах, на специальных курсах, классах и школах при учреждениях, связанных с авиацией.  Авиационные заводы и авиационные мастерские для себя готовили рабочих различных специальностей и специализаций по потребности, в зависимости от объёма и сложности производственных программ. Из числа механиков и мотористов, пригодных по образованию и здоровью, во время первой мировой войны было подготовлено немало хороших лётчиков. Например, к концу войны в лётном составе числилось 15% лётчиков-солдат, вышедших из числа мотористов, вольноопределяющихся и добровольцев, прослуживших от 3 до 5 лет в авиационных отрядах и авиационных школах. 

Подсистема «Подготовка кадров лётного состава и наземных специалистов» окончательно сформировалась  в 1916 году.
1.3.3. Формирование подсистемы «Производство самолётов и моторов».

Формирование указанной выше подсистемы проходило в специфических для России условиях. Производственные возможности предприятий, выпускающих авиационную технику, определялись рядом особенностей.

Во-первых, за рубежом, в Америке, Франции и Германии был достигнут высокий уровень производства автомобилей, мотоциклов и велосипедов. Почти все основные авиационные заводы  строили самолёты на базе предприятий, выпускавших автомобили, мотоциклы и велосипеды. Главными конструкторами авиазаводов становились конструкторы автомобилей и моторов к ним (Юнкерс, Мессершмитт, Даймлер, Бенц). В России не было развитой автомобильной и велосипедной промышленности. Поэтому оснащение авиационных подразделений России в немалой степени зависело от поставок самолётов и моторов из других стран, в основном из Франции.

Во-вторых, состояние авиационной промышленности в России в значительной степени определялось общим уровнем развития её машиностроения. В 1913 году в России орудия производства были в четыре раза хуже, чем в Англии, впятеро хуже Германии, вдесятеро хуже Америки. Отсталость металлургической промышленности весьма отрицательно сказалась на производстве специальных сталей для моторов и различных видов приборов, скорострельных пушек и пулемётов. 

В-третьих, доля иностранного капитала в российской промышленности составляла 46%. Третья часть основного капитала находилась в руках иностранцев. Франко-бельгийский капитал имел в своих руках почти три четверти производства металла, иностранцам принадлежало 90% электростанций и почти все авиамоторные заводы. Иностранные капиталисты даже в ходе войны не только не развивали важнейшие отрасли промышленности, но даже сокращали производство выпускающей продукции. 

Первое предприятие по постройке самолётов было основано в 1909 году в Петербурге с названием «Аэропланостроительный механический завод» Первого Российского товарищества воздухоплавания (Щетинин и Компания). Продукция завода этого Товарищества получила положительную оценку русских лётчиков. В 1910 году акционерное общество «Дукс» наладило производство самолётов в Москве. Завод «Дукс» вскоре стал одним из крупных самолётостроительных заводов. В Риге к строительству самолётов приступил Русско-Балтийский вагонный завод. Позже авиационное отделение этого завода было переведено в Петербург и стало самостоятельным предприятием, выпускавшим самолёты русских конструкций. В 1910-1911 годах все три предприятия, выполняя мелкие заказы военного ведомства, аэроклубов и отдельных частных лиц, накопили опыт по строительству самолётов. С начала 1912 года они работали по выполнению заказов военного ведомства. Летом 1912 года оно заказало заводу Первого российского товарищества воздухоплавания 59 самолётов «Ньюпор», Русско-Балтийскому вагонному заводу – 37 самолётов и заводу «Дукс» - 57 самолётов. К концу 1912 года каждый из этих заводов выпускал уже по 10-15 самолётов в месяц. Во все контракты с военным ведомством включался пункт, в котором было записано, что поставщик «…означенные предметы, кроме моторов и винтов, обязуется изготовить на русских заводах из материалов русского производства, за исключением лишь некоторых частей, в России не изготовляемых». К разряду таких частей относились, например, стальные трубы, тросы, подшипники и др. В 1912 году список авиационных предприятий России расширился. Самолёты начали строить в авиационных мастерских Одесского аэроклуба (владелец мастерских А. Анатра) и в мастерских В. Слюсаренко (в Петербурге). Производительность этих предприятий была низкой – 1-2 самолёта в месяц. Весной 1913 года русские заводы получили от военного ведомства новый крупный заказ на строительство около 80 самолётов. Заказ был выполнен. В 1913 году в России были открыты ещё два авиационных предприятия: самолётостроительный завод В.А. Лебедева (в Петербурге) и мастерские Ф. Терещенко (в селе Червоном Волынской губернии).

Все авиационные предприятия занимались строительством самолётов. Только на Русско-Балтийском заводе наряду с самолётами было построено небольшое количества авиационных моторов. Авиационные моторы ввозились главным образом из Франции. В 1912 году был подписан договор с французской фирмой «Гном», она открыла в Москве завод авиационных моторов. Производительность завода в то время была низкой – 10 моторов в месяц. Магнето, подшипники, свечи, клапаны на заводе не производились, а ввозились готовыми из Франции. Небольшое количество авиационных моторов производилось в Риге в мастерских инженера-изобретателя Ф. Калепа. С начала войны и по 1 января 1915 года завод «Гном» изготовил только около 100 новых и отремонтировал свыше 70 старых моторов. В то же время для нормальной работы и развития русской авиации требовалось не менее 1300 моторов,  при этом большое количество боле высокой мощности. В начале войны ГВТУ Генерального штаба заказало во Франции 400 моторов «Сальмсон» мощностью 130-150 л.с. Однако этот заказ не был полностью выполнен.                В 1916 году Фирма «Сальмсон» открыла в Москве завод авиационных моторов. Этот завод стал основным поставщиком моторов русской авиации. Одновременно ряд российских заводов организовал производство и поставку моторов для авиации фронта. За период с начала войны по 1 июня 1916 года русская армия получила всего 1292 авиационных мотора, из них 461 мотор с отечественных заводов и 831мотор из-за границы. Во второй половине 1916 года поступление моторов для авиации фронта увеличилось: с 1 июня 1916 года по 1 января 1917 года поступило 2826 моторов, из них 501 мотор русского производства и 2325 моторов из-за границы. Всего за период сначала войны и до февральской революции 1917 года русская армия получила около 4600 авиационных моторов, из них 1100 моторов с русских заводов и 3500 моторов из-за границы, в основном из Франции.

В России было немало талантливых изобретателей, которые строили и предлагали военному ведомству отечественные самолёты и моторы. Однако военное ведомство не оказывало нашим изобретателям необходимой поддержки. Приведу несколько примеров. Одним из первых в России начал конструировать и строить самолёты с бензиновыми моторами инженер-электрик Я.М. Гаккель. В период с 1908 по 1912 год Я.М. Гаккель создал девять типов самолётов: семь бипланов и один моноплан. Русский авиационный конструктор Д.П. Григорович в 1909-1911 годах построил несколько хороших спортивных самолётов. В 1913 году Д.П. Григорович построил первую летающую лодку. В 1914 году создал двухместную летающую лодку М-5, обладавшую прекрасными лётными качествами: скорость-128 километров в час, потолок- 4450 м., прдолжительность-5 часов, полезная нагрузка-300 кг. В 1915 году он же создал более совершенный гидросамолёт             М-9. Накануне первой мировой войны создавали самолёты многие другие русские изобретатели: С.В. Гризодубов, А.В. Шиуков, Дыбовский, Хиони, Безобразов, Свешников, Косьяненко, Дёмкин. Конструктор А.Г. Уфимцев создал в 1910 году шестицилиндровый мотор. Инженер Ф.Г. Калеп в 1911 году создал мотор, превосходящий по всем своим характеристикам французский мотор «Гном». Над созданием самолётов успешно работал молодой и талантливый авиаконструктор И.И. Сикорский. 13 мая 1913 года он впервые поднял в воздух свой  4-х моторный самолёт «Русский витязь», построенный на Русско-Балтийском вагонном заводе. Этот самолет весом 3500 кг с размахом крыла 27 м. поднимал более 1000 кг. полезного груза. В 1914 году на Русско-Балтийском вагонном заводе был построен самый большой в мире самолёт «Илья Муромец». Он был принят на вооружение русской авиации и успешно решал боевые задачи во время первой мировой войны.

К началу первой мировой войны в России имелось 7 самолётостроительных предприятий. Общая производительность предприятий была 60-70 самолётов в месяц. К концу 1914 года производительность предприятий снизилась из-за того, что на войну было мобилизовано большое количество квалифицированных рабочих авиационных предприятий. Так, с 1 августа 1914 года по 1 января 1915 года в действующую армию поступило только 157 самолётов. В ходе войны весьма очевидным стало особое значение авиации. Русское ведомство приняло необходимые меры для повышения производительности авиационных предприятий: квалифицированные рабочие были возвращены с фронта на заводы, улучшено обеспечение заводов необходимыми материалами. Увеличилось количество самолётостроительных заводов. В 1916 году их стало - 10, а в 1917 году -16, на которых было занято свыше 10 тысяч рабочих и служащих. В результате принятых мер увеличилось количество выпускаемых самолётов. Если в начале 1915 года русские предприятия давали менее 50 самолётов в месяц, то к концу 1915 года – 75 самолётов. За 1915 год русские заводы дали военному ведомству свыше 700 самолётов. С июня 1916 года и до конца 1917 года русские заводы построили 3500 самолётов. 

За границей с начала войны по 1 января 1916 года было заказано 586 самолётов, однако было принято на заводах 311, доставлено в Россию 250 самолётов. На 1 января 1916 года все авиационные части русской армии имели 553 самолёта, из них 359 в авиационных отрядах, 118 – в ремонте в авиационных ротах и 76 самолётов без запасных частей. Во второй половине 1916 года поступление самолётов в армию стало возрастать. Русские заводы стали выпускать в среднем более 120 самолётов в месяц. Увеличилась поставка самолётов из-за границы. На 1 января 1917 года в действующей армии насчитывалось 724 самолёта. На 1-е марта в самолётном парке России имелось 1037 самолётов, из них на фронте – 590 самолётов, исправных 545, без моторов – 13,                            в  ремонте – 32. 

На основе проведённого анализа следует вывод: формирование подсистемы «Производство самолётов и моторов»  было в основном завершено в первой половине 1916 года.

!.3.4. Формирование подсистемы «Организационные структуры военных     
 
 
авиационных подразделений и частей».
Первоначальной организационной единицей в авиации был авиационный отряд. Для него в 1910-1911 годах были разработаны положения об авиационной службе, штаты и табель имущества. Согласно утверждённым в 1911 году штатам и табелю имущества авиационный отряд имел в своём составе 6 самолётов (4 действующих и 2 запасных). Личный состав отряда состоял из 6 лётчиков, 3 механиков, 6 мотористов, 2 телеграфистов, работников мастерской, ездовых, всего – 38 человек.

Главное инженерное управление в специальном докладе военному министру                    21 сентября 1911 года предлагало сформировать в первую очередь авиационные отряды  в городах Гродно, Киеве, Новогеоргиевске, Карсе, Чите и в селе Спасском. Во вторую очередь предлагалось сформировать авиационные отряды в городах Ковно, Осовец, Брест-Литовск и Севастополь. Это предложение было утверждено. Было решено вооружить первые 6 отрядов самолётами «Фарман-7» и «Блерио-11» (по 4 самолёта «Фарман-7» и по 2 самолёта «Блерио-11»). Заказ на постройку самолётов был дан русским заводам «Дукс», Первому Российскому товариществу воздухоплавания (Щетинин и Компания) и Русско-Балтийскому вагонному заводу. Дальнейшее развитие военной авиации проходило на новых организационных основаниях, которые были разработаны воздухоплавательной частью Главного управления Генерального штаба (ГУГШ) во второй половине 1912 года. Согласно утверждённому весной 1913 года общему плану организации воздухоплавания авиация в армии была отделена от воздухоплавания и рассматривалась как самостоятельная служба. Количество подлежащих формированию авиационных отрядов теперь определялось не числом воздухоплавательных рот, а потребностью войсковых соединений, обслуживать которые должна была авиация. Планировалось сформировать: 37 корпусных авиационных отрядов (по одному отряду в каждом корпусе), 10 армейских авиационных отрядов, придаваемых штабам армий, 8  авиационных отрядов особого назначения, придаваемых отдельно действующим крупным отрядам кавалерии, 8 крепостных авиационных отрядов. Кроме авиационных отрядов, планом предусматривалось формирование 9 авиационных рот, которые должны стать органами материально-технического обеспечения авиационных отрядов и центрами для тренировки и совершенствования лётного и технического состава в мирное время. Каждая авиационная рота располагала аэродромом, ангарами, ремонтной мастерской и складами необходимого имущества. Назначение авиационных рот определялось так: «Будучи в мирное время полигоном для прохождения службы авиационными отрядами, авиационная рота в военное время обращается таким образом в базисный пункт, снабжающий всей материальной частью как свои отряды, так и отряды других рот, которые по ходу действия окажутся в ближайшем расстоянии от этого пункта». 

Намеченный план начал выполняться с весны 1913 года. Вместо 2-х  расформированных воздухоплавательных рот были созданы 3 авиационные роты, которые разместились: 1-я – в Петербурге, 2-я – в Севастополе, 3-я – в Киеве. Одновременно были сформированы 8 новых авиационных отрядов (3 отряда при 1-й авиационной роте, 2 отряда – при 2-й авиационной роте и 3 отряда при 3-й авиационной роте). В конце 1913 года было принято решение о дальнейшем сокращении числа воздухоплавательных частей и формировании 3 новых авиационных рот. С увеличением количества авиационных рот и авиационных отрядов возникла потребность более чёткого ими управления. С этой целью в ходе первой мировой войны были созданы авиационные дивизионы. Они были сформированы в марте 1916 года приказом начальника штаба Верховного главнокомандования № 300.

К началу первой мировой войны в составе русской армии было 39 авиационных отрядов, из них: 30 корпусных, 8 крепостных и 1 полевой авиационный отряд.                              3 Сибирских авиационных отрядов базировались в селе Спасском Приморского края. Кроме этого для обслуживания отрядов было сформировано 6 авиационных рот, которые базировались: 1-я рота – В Петербурге, 2-я рота – В Варшаве, 3-я рота в Киеве, 4-я рота – В Лиде, 5-я рота в Бронницах (под Москвой), 6-я рота в Одессе. Каждая рота обслуживала 4-7 авиационных отрядов. Сформированная к началу 1916 года подсистема «Организационные структуры военных авиационных подразделений и частей» зарекомендовала себя в основном положительно и сохранялась до февральской революции 1917 года. 

                  Эскадра Воздушных Кораблей.

Особая схема управления тяжелой авиацией, имевшей на вооружении самолёты «Илья Муромец», была разработана командиром Эскадры Воздушных Кораблей (ЭВК)                       М.В. Шидловским и успешно применялась в период первой мировой войны. 

Эскадра Воздушных Кораблей представляет собой образец организационной системы. Поэтому, думается, читателю будет интересно знать, как и при каких условиях происходило формирование организационной системы под названием «Эскадра Воздушных Кораблей», а также какую пользу Отечеству Эскадра принесла в ходе боевых действий в период первой мировой войны.

Умный человек сказал: «Один талант – хорошо. При столкновении двух талантов – рождается гениальное произведение». Эта мысль полностью применима в нашем случае к двум особо  талантливым специалистам – Михаилу Владимировичу Шидловскому и Игорю Ивановичу Сикорскому.

Начало двадцатого века в России характеризуется технической революцией, внедрением передовой техники и технологий в промышленности и других отраслях, производящих товары как на внешний, так и на внутренний рынок. Непрерывно нарастал интерес к авиации. С 25 апреля по 2 мая 1910 года в Петербурге состоялась первая неделя авиации. После Петербургской недели авиации полёты были совершены во многих городах России. Русские авиаторы демонстрировали высокое лётное мастерство. Появилось немало энтузиастов, желающих и строить самолёты, и летать на них. Но не все  строившиеся самолёты поднимались в воздух. Наиболее удачным был самолёт Я. Гаккеля. Летом 1910 года в воздух поднялся аппарат студента Киевского политехнического института И. Сикорского, спроектированного им лично и построенного на средства родителей. В сентябре 1910 года состоялся организованный Петербургским аэроклубом Всероссийский праздник воздухоплавания. В полётах приняли участие 11 русских лётчиков, показавших прекрасную технику пилотирования. Правда, публичное выступление русских лётчиков омрачилось первой в России авиационной катастрофой – гибелью талантливого лётчика инженера Л.М. Мациевича. 24 сентября 1910 года во время полёта на высоте 385 метров лопнула одна из стальных проволок конструкции самолёта и запуталась за винт. Самолёт опрокинулся, и лётчик выпал из кабины. Эта катастрофа не снизила интерес людей к авиации, наоборот он непрерывно возрастал. Военное ведомство стало проявлять больше внимания авиации и даже привлекать лётчиков к участию в военных маневрах сухопутных войск. В 1911 году И. Сикорский построил биплан, а затем моноплан с мотором, работающим на два тянущих винта через карданную передачу. В этом же году он принимает участие в маневрах Киевского военного округа, выполняет на биплане № 5 задания по разведке. На этом самолёте, построенном целиком из дерева,           И.И. Сикорский совершал полёты продолжительностью более одного часа. В 1911 году  И.И. Сикорский переводится в Петербургский политехнический институт, в котором маститыми учёными читался курс лекций по аэродинамике и динамике полёта самолёта будущим русским лётчикам. Будучи студентом, он продолжал заниматься конструированием самолётов. На московской выставке воздухоплавания И.И. Сикорскому была присуждена золотая медаль.

Крупнейшим в России предприятием, строившим не только железнодорожные вагоны, но и автомобили, был Русско-Балтийский вагонный завод в г. Риге. Председателем правления акционерного общества Русско-Балтийского вагонного завода (РБВЗ)  был Михаил Владимирович Шидловский. Он был одним из выдающихся деятелей промышленности, обладал незаурядными организаторскими способностями, прозорливым умом и смелостью в принятии решений. Ещё задолго до первой мировой войны, осенью 1910 года, правление РБВЗ открыло на заводе воздухоплавательное отделение с целью  организовать у себя опытное производство самолётов. В 1911 году руководство завода пригласило к себе на службу киевского авиаконструктора профессора А.С. Кудашова. Однако его опытные разработки не удовлетворили правление завода. В начале 1912 года воздухоплавательное отделение переехало из Риги на специально приобретенный завод на Строгановской набережной в Петербурге. В результате тщательного отбора из числа  нескольких  молодых авиаконструкторов М.В. Шидловский остановил свой выбор на       И.И. Сикорском и в июле 1912 года назначил его главным конструктором воздухоплавательного отделения завода. К тому времени И.И. Сикорский уже имел достаточный опыт проектирования и строительства  небольших по размерам самолётов. Это не удовлетворяло его амбиции как конструктора. Он разработал концепцию многомоторного самолёта как средство вооружённой борьбы в воздухе с летательными аппаратами противника – дирижаблями.

 В 1912 году И.И. Сикорский задумал построить большой опытный самолёт. С этой идеей он обратился к М.В. Шидловскому. 18 сентября 1912 года М.В. Шидловский, ознакомившись с расчётами и рисунками будущего самолёта (полного комплекта чертежей ещё не было),  поддержал идею И.И. Сикорского: «Приступайте к выполнению вашей идеи немедленно!».

Главному конструктору в работе помогали инженер-механик Н.Ф. Климиксеев, механик-моторист В.С. Панасюк, производством заведовал В.Ф. Савельев, а затем                    Н.Н. Поликарпов. Авиационное отделение имело специальную опытную мастерскую, строившую новые образцы самолётов. Авиационное отделение завода имело собственные ангары, построенные на Корпусном аэродроме в Петербурге. Испытывали самолёты пилоты Г.В. Алехнович и Г.В. Янковский.

Первоначально был построен 2-х моторный самолёт «Гранд». И.И. Сикорский его поднял в воздух 15 марта 1913 года. Затем на основе полученного опыта стал стоиться 4-х моторный самолёт, но уже больших размеров.

 Самолёт, названный впоследствии «Русский витязь», строился без рабочих чертежей. Конструктор давал только принципиальную схему с указанием основных габаритных размеров, размеров сечений фюзеляжа, крыла, лонжеронов и т.д. Рабочие чертежи для серийного производства снимались с натуры. Эти чертежи уже в то время делались на плазах (фанерных листах) в натуральную величину. Одновременно изготовлялись альбомы рабочих чертежей. Первый в мире большой четырёхмоторный самолёт был построен. 13 мая 1913 года И.И. Сикорский  на самолёте «Русский витязь» выполнил первый полет. 

Ободрённый успехом, накопленным опытом строительства самолёта «Русский витязь» и поддержкой М.В. Шидловского, И.И. Сикорский приступил к строительству более тяжёлого самолёта «Илья Муромец». 10 декабря 1913 года И.И. Сикорский совершил первый полёт на самолёте «Илья Муромец». Он представлял собой воздушный гигант – Воздушный Корабль (так в то время писали): взлётная масса боле 5т, длина самолёта – 22м, размах верхнего крыла – 32м, нижнего – 22м, просторная кабина длиной 8.5м, шириной 1.6м и высотой до 2м. Кроме 4-х человек экипажа мог брать на борт ещё около 800кг груза. Четыре мотора «Аргус» по 100л.с. каждый. Бортовое стрелковое вооружение состояло из нескольких пулемётов, предусматривалась установка 37мм пушки. Первоначально по договору с морским министерством планировалось такими самолётами укомплектовать морскую авиацию берегового базирования. Испытания самолёта привлекли внимание военного ведомства русской армии. В январе 1914 года генералы во главе с военным министром  В.А. Сухомлиновым начали вести переговоры М.В. Шидловским на предмет приобретения партии самолётов для авиаотрядов сухопутных войск. 27 февраля 1914 года Главное военно-техническое управление (ГВТУ), ведавшее в военном ведомстве заказом военной техники, вынесло на рассмотрение Военного Совета Империи представление о заказе десяти самолётов «Илья Муромец». После его одобрения Военным Советом военное ведомство 12 мая 1914 года подписало контракт с РБВЗ на десять самолётов «Илья Муромец» для русской армии со сроком  изготовления к 15 марта 1915 года Каждый корабль приравнивался к боевому отряду, возглавляемому командиром корабля. Штатная численность команды самолёта «Илья Муромец» - 45 человек, в том числе 5 членов экипажа (в ходе войны штаты корректировались). Самолёты предполагалось включить в состав авиаотрядов самых крупных крепостей на западной границе: Варшавы, Новогеоргиевска, Бреста и Ковно. Ко времени получения первого заказа предприятие уже затратило на организацию работы воздухоплавательного отделения около 2 миллионов рублей. Для покрытия дефицита были выпущены специальные акции на сумму 7 миллионов рублей. Крупными владельцами акций являлись влиятельные члены правительства, в том числе и военный министр Сухомлинов. К концу мая 1914 года с большими трудностями  И.И. Сикорскому удалось построить два  самолёта в качестве образцов специально для армии. 17-18 июня И.И. Сикорский на втором «Илье Муромце» совершил вошедший в историю перелёт по маршруту Петербург – Киев, 29 июня возвратился обратно. Это был блестяще выполненный перелёт. В конце июля военный министр В.А. Сухомлинов утвердил новое распределение первой десятки самолётов. Два из них оставались в Гатчине в качестве учебных, три направлялись в 4-ю авиароту в Лиду, три – во 2-ю авиароту в Варшаву и              два – в 3-ю авиароту в Киеве. 

Начавшаяся 1-го августа (н.ст.) 1914 года первая мировая война изменила многие планы строительства самолётов, их доводки, обучения лётных экипажей и наземных специалистов. Первый серийный самолёт для фронта был построен в конце августа. Он был в срочном порядке передан команде опытного пилота штабс-капитана Е.В. Руднева. На освоение самолёта было выделено только несколько дней, и 31 августа экипаж вылетел в Белосток в распоряжение командования Северо-Западного фронта. Из-за многих дней нелётной погоды, отказов техники экипаж смог прибыть к месту назначения только к концу сентября. Е.В. Руднев, раздосадованный неблагоприятными обстоятельствами, вместо боевой работы стал писать жалобы в ГВТУ на недостатки в конструкции самолёта. Второй экипаж поручика Панкратьева вылетел на фронт 24 сентября, но из-за отказов в работе техники при вынужденной посадке повредил самолёт. В Брест самолёт был доставлен в разобранном виде по железной дороге. Пока экипажи самолётов                добирались до места назначения на фронте, 2 октября 1914 года ГВТУ заказало РБВЗ                32 самолёта типа «Илья Муромец» со сроком изготовления к 1 августа 1915 года. Заводу был обещан аванс в размере 3 миллионов 600 тысяч рублей. Получив крупный и выгодный  правительственный заказ, правление завода развернуло работу по его выполнению.

Однако 29 октября 1914 года штаб Верховного главнокомандующего уведомил ГВТУ, «что вследствие обнаружившейся непригодности аэропланов типа «Илья Муромец» к выполнению боевых задач, надлежит прекратить снабжение армии аппаратами этого типа». Получив такую директиву, ГВТУ немедленно аннулировало заказ на самолёты и отказалось выдать аванс.

 Такой неблагоприятный оборот дела весьма обеспокоил правление РБВЗ. На специальном совещании председатель правления акционерного общества РБВЗ                      М.В. Шидловский доложил своё видение проблемы, тщательно проанализировал причины аннулирования заказа и изложил перечень мероприятий по устранению недостатков. Он учитывал и тот факт, что держателем немалого пакета акций по этому заказу являлся военный министр В.А. Сухомлинов. Правление РБВЗ поручило М.В. Шидловскому ходатайствовать перед военным  министром о разрешении «для целей всестороннего испытания на войне» продолжить работу по постройке первых десяти самолётов и отправки их на фронт. 

В начале ноября 1914 года М.В. Шидловский отправил докладные записки военному министру В.А. Сухомлинову и Верховному Главнокомандующему Великому князю Николаю Николаевичу. В докладных записках он в краткой и убедительной форме изложил причины  неудачного опыта применения самолётов «Илья Муромец» на фронте. Признал, что не лётчики виноваты в неудачном опыте. Причина неудачи заключалась в том, что  некоторые характеристики самолёта в действительности не так высоки, как предполагалось, поэтому на заводе уже приняты экстренные меры для создания нового самолёта с улучшенными лётно-тактическими характеристиками. Отмечалась непродуманность и поспешность в подготовке команды самолётов перед отправкой на фронт. Несмотря на то, что командирами кораблей были опытные лётчики, они не получили необходимой предварительной подготовки для лётной эксплуатации самолёта «Илья Муромец», занятия соответствующих должностей, команды кораблей не имели достаточного опыта для выполнения поставленной задачи. Для не повторения этого недостатка в будущем, решено создать  авиационную школу воздушных кораблей, в которой лётный состав и наземные специалисты могли бы под руководством инженерно-технического персонала, создавшего этот тип самолёта, пройти курс обучения эксплуатации самолёта в воздухе в любых условиях боевой обстановки и подготовки его к полётам на боевое применение. М.В. Шидловский высказал смелую мысль, что невысокая эффективность применения самолётов «Илья Муромец» также явилась следствием  некомпетентности командования фронта и неправильной организации использования самолёта. М.В. Шидловский предложил немедленно расформировать созданные боевые отряды из «Муромцев» и собрать их в одну эскадру по образцу эскадры морских боевых кораблей. Для начала предложил сгруппировать всех «Муромцев» в одно место ближе к фронту для организации практического обучения экипажей действиям в войне с последующей отправкой их на фронт только после полной подготовки. М.В. Шидловский просил дать возможность заводу доработать самолёты, чтобы в ходе боевых действий показать способность кораблей «Илья Муромец» наносить неприятелю такой ущерб, которого не может нанести ни один из существующих летательных аппаратов.


М.В. Шидловский тщательно разработал положение об эскадре как боевой части, подчиняющейся непосредственно Верховному главному командованию армии. Во главе эскадры, по мнению М.В. Шидловского, должен стоять командир, знающий авиацию, в частности, тяжёлую авиацию. В прошлом морской офицер, он прекрасно понимал всю полноту персональной ответственности за результаты боевых действий эскадры. Имея большой практический опыт управления самым крупным заводом в России,                           М.В. Шидловский предложил свою кандидатуру на должность командира эскадры: «…если бы моё непосредственное участие в работе, направленной к торжеству над врагом этого нового русского оружия было признано полезным, то я готов представить свои силы и опыт в распоряжение военного ведомства». 

Военный министр В.А. Сухомлинов  хорошо знал И.И. Сикорского и ценил его талант авиаконструктора. К тому же как держатель акций был заинтересован в продолжении контракта на строительство самолётов. Он поддержал ходатайство                       М.В. Шидловского: «…недостатки такого аппарата, как  «Илья Муромец» - это мелочи, Игорь Иванович Сикорский легко и сразу же исправит их, как только обратят на них внимание,…становится очевидным, что то, что должно быть гордостью и славой России, до сих пор из-за вышеперечисленных пустяков не оправдывает возлагаемого на него ожидания ста миллионов русских». Верховный Главнокомандующий выступил на стороне Сухомлинова, не смотря на противодействие командующего авиацией фронтов Великого князя Александра Михайловича. На аудиенции у Государя Императора В.А. Сухомлинов получил одобрение идей М.В. Шидловского. Получив «Высочайшее одобрение», Главное управление Генштаба подготовило и направило в Военный Совет предложение о формировании на время войны Управления Эскадры Воздушных Кораблей. Совет 8 декабря 1914 года предложение одобрил, 10 декабря Военный министр В.А. Сухомлинов «Высочайше»  его утвердил.

          Высочайше утверждаю.

              Военный министр

              В.А. Сухомлинов.

              10 декабря 1914 г. 

                                                                                 Выписка

                                            из решения военного совета Российской армии

                                                           от 8 декабря 1914 года.

                                       Военный совет положил:

1. Сформировать на всё время войны управление эскадры воздушных кораблей по штату согласно прилагаемому проекту.

2. Присвоить начальнику управления эскадры воздушных кораблей дисциплинарные права командира не отдельной бригады и в хозяйственном отношении права командира полка.

3. Первоначальное обзаведение управления эскадры воздушных кораблей имуществом произвести распоряжением надлежащих главных управлений с тем, чтобы ими затем своевременно испрошены, в установленном порядке необходимые денежные отпуски на пополнение соответствующего имущества.

4. Отпустить теперь же из военного фонда пособие управлению эскадры воздушных кораблей в сумме 1000 рублей на заведение необходимого, но не предусмотренного табелями имущества.

5. Расходы по формированию и содержанию эскадры воздушных кораблей отнести на военный фонд.                           

                                          Подлинную подписали: 

                 и.д. начальника
канцелярии


                                                                   генерал-лейтенант
 Лукомский,                                                          
           скрепил и верно за делопроизводителя

                                                                                  полковник Борисевич

Начальником Эскадры Воздушных Кораблей был назначен М.В. Шидловский:                 «Высочайшим приказом 14 декабря 1914 г. Член Совета Министерства финансов действительный статский советник Шидловский назначен начальником Управления Эскадры Воздушных Кораблей с переименованием в генерал-майоры и назначением по инженерным войскам».

Особым разъяснением ГУГШ уточнил командующему авиацией в действующей армии Великому князю Александру Михайловичу, что ЭВК не входит в число подчинённых ему авиационных отрядов фронтовой авиации. С этого времени Российская авиации стала делиться на «тяжёлую», непосредственно подчиняемую Штабу Верховного Главнокомандования, и «лёгкую», входящую в состав войсковых соединений и подчиняемую Великому князю Александру Михайловичу.

10 декабря (23 декабря по новому стилю) 1914 года является днём рождения Дальней авиации России.

М.В. Шидловский, имея большой опыт управления крупнейшим промышленным предприятием, предпринял все необходимые меры для организации системного управления Эскадрой. Анализ показывает, что все шесть подсистем (финансирование, подготовка кадров лётного состава и наземных специалистов, производство и ремонт самолётов, организационная структура авиационных подразделений, научное обеспечение, управление) организационной системы – Эскадры Воздушных Кораблей были разработаны и внедрены в течение двух месяцев. Результаты неутомимой и целенаправленной работы М.В. Шидловского и И.И. Сикорского стали фундаментом успешной боевой  деятельности Эскадры. 14 февраля 1915 года состоялся первый, к тому же  весьма успешный боевой вылет «Ильи Муромца» под командованием капитана Горшкова. За этим вылетом последовали боевые вылеты других экипажей самолётов. Они наносили бомбовые удары по объектам противника, нанося ему ощутимый урон. В этот период Эскадра полностью сформировалась как организационная система. Успешные боевые действия Эскадры заставили командование русской армии в корне пересмотреть отношение к самолётам «Илья Муромец». 14 апреля 1915 года в ГВТУ поступила телеграмма следующего содержания: «Верховный Главнокомандующий приказал: просить Вас в связи с выявившим применением Эскадры воздушных кораблей восстановить действие контракта с  РБВЗ на постройку «Муромцев», приостановленного на время испытания их боевых свойств, и оказать заводу всякое содействие для скорейшего выполнения этого заказа…». Штаб Верховного Главнокомандующего просил военного министра ускорить укомплектование Эскадры до штатного состава и принять необходимые самые энергичные меры к постройке новых кораблей. 18 апреля 1915 года М.В. Шидловский получил от Начальника штаба Верховного Главнокомандующего телеграмму следующего содержания: «Верховный Главнокомандующий повелел благодарить Вас и чинов эскадры за достигнутые результаты  по созданию и применению Эскадры, которой он придаёт важное значение.  Его Императорское Высочество радуется, что благодаря свойственной Вам энергии, эскадра будет усиливаться с каждым днём, в её состав будут поступать новые всё более мощные корабли и в ближайшем будущем эскадра действительно явится грозным и неотвратимым оружием против упорного врага». Следует учесть тот факт, что Верховным Главнокомандующим в это время был Император Николай II.

 Это была победа! РБВЗ к концу 1915 г. закончил постройку ранее заказанных 32 самолётов. 16 декабря 1915 г. ГВТУ заключило с РБВЗ новый контракт на 30 «Муромцев».

 Боевые вылеты самолётов «Илья Муромец» сопровождались многочисленными атаками самолётов неприятеля. О живучести самолётов ходили легенды, немцы считали их бронированными. Несмотря на хорошую защищённость «Муромцев» бортовым стрелковым оружием, М.В. Шидловский понимал, что самолёты в воздухе нужно защищать самолётами-истребителями. Для этого на средства завода были  построены и введены в действие самолёты-истребители конструкции И.И. Сикорского - С-16 и С-17.           В последующем эти типы самолётов были введены в штат Эскадры. Продолжалось непрерывное совершенствование и модернизация конструкции самолётов. На вооружение Эскадры стали поступать самолёты новейших модификаций «Илья Муромец» Г, Е с моторами более 200л.с., ещё более мощным оборонительным вооружением  и увеличенной бомбовой нагрузкой. Для обслуживания самолётов на земле были развёрнуты авиационные базы в Пскове, а затем в Виннице. На этих базах производилась сборка самолётов, испытания в воздухе и доводка, а также ремонт. Это был прообраз будущих лётно-испытательных и доводочных баз Лётно-исследовательского института имени М.М. Громова советских ВВС.

 Военное ведомство полностью поверило в самолёты «Илья Муромец». Было принято решение о дальнейшем расширении штатов Эскадры и увеличении заказа заводу на выпуск самолётов. Планировалось в 1917 году выпустить от 80 до 120 «Муромцев». 1917 год был годом высших достижений в боевой работе Эскадры. На вооружение Эскадры начинали поступать самолёты модификаций Г-2, Г-3 и Г-3бис, вооружённых семью пулемётами, в том числе и для защиты хвостовой части самолёта. Ожидалось поступление самолётов перехватчиков С-20 и самолётов-истребителей С-18бис. Эскадра стала мощным «ударным кулаком» Верховного главнокомандования. Авторитет командования Эскадры был непререкаемым.

 Эскадра Воздушных Кораблей, командование, и прежде всего её  командир                     М.В. Шидловский и главный конструктор И.И. Сикорский, лётчики и наземные специалисты полностью выполнили свой долг во славу России. За всё время боевых действий Эскадра потеряла в воздушном бою только один самолёт «Илья Муромец» с экипажем поручика Макшеева. Это произошло 12 сентября 1916 г. Экипаж успешно выполнил боевое задание и возвращался на свою базу. В пути следования самолёт подвергся нападению нескольких самолётов противника, экипаж геройски защищался до последнего патрона, сбил три самолёта. 

Эскадра Воздушных Кораблей «Илья Муромец» - образец блестящего  решения всех вопросов формирования военной организационной системы. ЭВК как  организационная система сформировалась на 1.5 года раньше организационной системы – Военно-воздушные силы России. Блестящие результаты боевых действий Эскадры, её функционирование как организационной системы, умелое руководство Эскадрой генералом М.В. Шидловским стали образцом для чиновников военного ведомства в процессе формирования организационной структуры под названием Военно-воздушные силы России. В этом и заключается историческое значение Эскадры Воздушных Кораблей и её командира  генерал М.В. Шидловского.
Опыт формирования Эскадры Воздушных кораблей имел продолжение 28 лет спустя. В грозные годы Великой Отечественной войны, 5-го марта 1942 года была сформирована Авиация дальнего действия (АДД) Советского Союза со статусом подчинения Ставке Верховного Главного командования Советской армии. Командовал АДД талантливый организатор, лётчик-ас генерал, в последующем -  Главный маршал авиации  Александр Евгеньевич Голованов. АДД образцово выполняла все задачи, которые ей ставил Верховный Главнокомандующий Красной армии. АДД вписала ещё одну золотую страницу в историю Дальней авиации  Военно-воздушных сил России.

                                    Истребительная авиация.

К началу первой мировой войны все 244 самолёта русской авиации не были оснащены бортовым стрелковым оружием. В то же время на немецких самолётах таковое уже имелось. В воздушных боях уже в самом начале войны было сбито более 40% русских самолётов. 26 августа 1914 года при совершении тарана вражеского самолёта погиб отважный лётчик-ас, выполнивший 27 августа 1913 года «мёртвую петлю», основатель высшего пилотажа капитан П.Н. Нестеров. Его самолёт «Моран-ж» не имел бортового стрелкового оружия, поэтому П.Н. Нестеров решил сбить тараном неприятельский самолёт «Альбатрос», неоднократно летавший над русскими войсками и бомбивший их.   

 В целях защиты русских самолётов от воздушных атак вражескими самолётами стали в инициативном порядке выделяться отдельные, наиболее опытные лётчики и выполнять задачу истребления самолётов противника в воздухе. Организатором русской истребительной авиации и создателем основ воздушного боя выступил лётчик-ас Крутень Евграф Николаевич. Он написал ряд работ по теории истребительной авиации: «Создание истребительных групп в России», «Тип аппарата истребителя», «Кричащие нужды русской авиации» и ряд других работ по организации и тактике воздушного боя. Он писал в одной из работ, что аппарат должен иметь «скорость вертикальную и горизонтальную, высокий потолок и вёрткость». Эта мысль спустя много лет легла в основу формулы победы А.И. Покрышкина: «Высота, скорость, огонь, маневр!». В последующем стали формироваться группы лётчиков-истребителей. Командование русской армии, учитывая положительный опыт боевой работы самодеятельных групп лётчиков-истребителей, приняло решение о создании истребительной авиации. В соответствии с приказом Начальника штаба Верховного Главнокомандования № 329 от 25 марта 1916 года были сформированы первые три истребительных авиаотряда (ИАО) при авиаротах 2-й, 7-й и 12–й армий. 19 апреля 1916 г. в Ставку было доложено, что «седьмой и двенадцатый отряды истребителей сформированы и выступают по назначению». 2-й (ИАО) формировался при 2-м авиационном парке (г. Смоленск) под руководством штабс-капитана Е.Н. Крутеня. На вооружении истребительных отрядов находились самолёты Сикорского «С-16» и «С-16сер». Первый авиационный отряд истребителей (7-й ИАО), вооружённыё самолётами  «С-16сер», дислоцировавшийся близ местечка Яблонов в Галиции, приступил к боевой работе в конце апреля 1916 года. Накануне Брусиловского прорыва немецкое командование сосредоточило в районе Восточной Галиции большое количество самолётов различного назначения. Командование русской армии, используя сведения, полученные от экипажей самолётов-разведчиков, также сосредоточило немалые силы военной авиации. В сентябре 1916 г. Русскими лётчиками было выполнено                        88 боевых вылетов, проведено 40 воздушных боёв, сбито 2 самолёта противника. 13 сентября 1916 года в небе над Луцком развернулось грандиозное воздушное сражение. Семь русских самолётов самоотверженно дрались с двадцатью самолётами противника и победили. Это была первая в России и в мире эскадренная воздушная битва. В результате противник лишился превосходства в воздухе.

Истребительная авиация сформировалась как род русской авиации. 
   1.3.5. Формирование подсистемы «Научное обеспечение авиации».
Исторические факты свидетельствуют, что России принадлежит первенство в создании теории полёта управляемых летательных аппаратов – самолётов. Русские учёные Н.Е. Жуковский и С.А. Чаплыгин занимали ведущие позиции в области аэродинамики.

Н.Е. Жуковский, занимаясь математикой и механикой, обогатил своими научными открытиями все базовые разделы механики: динамику твёрдого тела, теорию устойчивости, теорию упругости и гидромеханику. Его творческая деятельность простирается и на аэромеханику, её приложение к технике. Блестящие диссертации Н.Е.Жуковского: магистерская 1876 года – о кинематике твёрдого тела и докторская 1882 года – о прочности движения были высоко оценены учёными России. В 1886 году                    Н.Е. Жуковский начал читать курс аэрогидродинамики в Московском университете.                  В 1889 году выступил с докладом на тему «Некоторые соображения о летательных приборах», в 1890 году на съезде русских естествоиспытателей в Петербурге сделал доклад на тему «К теории летания», в которой высказал свой взгляд на проблему возникновения подъёмной силы,  в 1891 году выступил с новой работой «О парении птиц». В этой работе он изложил теорию выполнения фигур высшего пилотажа, в том числе и  «мёртвой петли», которую успешно выполнил русский лётчик П.Н. Нестеров              22 года спустя – 27 августа 1913 года. В 1897 году он выступил с работой                                «О наивыгоднейшем угле наклона аэроплана». В 1902 году, благодаря усилиям               Н.Е. Жуковского, в Московском университете была создана аэродинамическая лаборатория. Затем в 1904 году также по инициативе Н.Е. Жуковского в Кучино, под Москвой, была построена ещё одна аэродинамическая лаборатория. Н.Е. Жуковский с высочайшей научной обоснованностью разрешил проблему возникновения подъёмной силы крыла и нашёл способ математического расчёта подъёмной силы крыла самолёта. Путём теоретического исследования он открыл механизм образования подъёмной силы крыла и создал теорему, учитывающую роль циркуляции скорости потока вокруг крыла с образованием подъёмной силы. Свою теорему Н.Е. Жуковский подробно изложил в 1905 году на собрании Математического общества в докладе «О присоединённых вихрях». Эта «теорема Жуковского» определяла вихревую структуру потока воздуха за крылом и позволяла создать новый метод аэродинамического расчёта самолёта. Жуковский собрал в  себе весь опыт многих поколений механиков. Благодаря труду Жуковского была создана новая наука – техническая аэромеханика. Он унаследовал лучшие методы проведения экспериментальных работ русского математика П.Л. Чебышева, основателя теории механизмов и машин. 

Центром авиационной мысли в России в годы первой мировой войны было Московское высшее техническое училище. В этом училище были построены благодаря усилиям Н.Е. Жуковского две аэродинамические трубы диаметром 1.5 и 3 метра.                          В аэродинамической лаборатории МВТУ он руководил работами по продувке моделей новых самолётов, были осуществлены научные открытия в области динамики полёта, устойчивости, методов расчёта на прочность самолётов, а также дальнейшее углубление теории воздушного винта. Под руководством Жуковского проводились работы по созданию авиабомб большого калибра.

При механическом факультете МВТУ по инициативе Н.Е. Жуковского было организовано изучение авиационной специальности, что в последующем способствовало созданию самостоятельного аэромеханического факультета, а затем на его базе – Московского авиационного института (МАИ). Первыми выпускниками аэромеханического факультета были А.Н. Туполев, Б.Н. Юрьев, Б.С. Стечкин,                      В.М. Петляков, Н.И. Иванов, А.А. Архангельский, А.И. Путилов. 

 Среди учеников Н.Е. Жуковского было немало талантливой молодёжи. Наиболее выдающимся из них был С.А. Чаплыгин. О своём учителе С.А. Чаплыгин писал: «Жуковский сочетал в себе исключительные математические способности и колоссальное инженерное чутьё». С.А. Чаплыгин в 1903 году защитил докторскую диссертацию на тему «О газовых струях», тем самым открыл новую страницу аэромеханики, которую в настоящее время называют аэромеханикой больших скоростей. В 1910 году                              С.А. Чаплыгин на заседании математического общества в докладе «О давлении плоскопараллельного потока на преграждающие тела» сказал: «Я полагаю, что на оконечность каждого крыла будет опираться некоторый сопутствующий ему вихрь, образующийся благодаря разности скоростей на нижней и верхней поверхности крыльев». В этой работе была заложена  основа гидродинамической теории крыла и  выведена формула для определения величины, направления и точки приложения равнодействующей сил давления потока воздуха на крыло. На работах С.А. Чаплыгина основывается вся теория крыла. С.А. Чаплыгин разработал теорию решётчатого крыла. В 1914 году он опубликовал свою работу «Теория решётчатого крыла». Эта теория стала основой теории лопаточных машин. С.А. Чаплыгин обосновал конструкцию разрезного крыла, что послужило созданию крыльев с предкрылками и закрылками. В области научного обеспечения авиации работали многие выдающиеся русские учёные: К.Э. Циолковский, И.В. Мещерский, В.П. Ветчинкин, Б.Н. Юрьев, Г.Х. Сабанин.

Формирование подсистемы «Научное обеспечение авиации» в основном было завершено в 1914 году.

               1.3.6. Формирование подсистемы «Управление военной авиацией».
На первоначальном этапе зарождения русская авиация находилась под руководством Отдела воздушного флота Особого комитета по усилению военного флота,  возглавляемого Великим князем Александром Михайловичем. Наиболее сложным в организации управления авиацией был период с апреля 1910 года до середины 1912 года. В этот период Александр Михайлович как шеф русской авиации оказывал сильное влияние на деятельность Отдела воздушного флота. В то же время в управление военной авиацией вмешивалось министерство внутренних дел. С 1906 по 1912 год воздухоплавательными частями, в состав которых входила авиация, руководило Главное инженерное управление (ГИУ) военного министерства. Оно занималось в первую очередь вопросами обеспечения воздухоплавательных и авиационных подразделений материальной частью. В его ведении находилась также и подготовка кадров. К осени 1911 года стали очевидными недостатки в работе ГИУ, оно не могло уже удовлетворять потребности авиации. Со стороны лётчиков всё чаще возникали требования о выделении авиации из ведения ГИУ и создании специального органа по руководству авиацией. Об этих настроениях среди лётчиков царю докладывал Великий князь Александр Михайлович. Николай II сам лично убедился в том, что ГИУ не справляется с задачами управления авиацией, ознакомившись с успешными результатами участия авиации в осенних 1911 года маневрах сухопутных войск. Поэтому «Государь император, в 22-й день Ноября 1911 года, повелеть соизволил все вопросы по воздухоплаванию в армии сосредоточить в главном управлении генерального штаба». В мае 1912 года Государственная дума приняла закон «Об отпуске средств на формирование авиационных отрядов и укомплектование их материальной частью». В результате авиационные отряды стали оснащаться самолётами. Во исполнение распоряжения царя от 22-го ноября 1911 года приказом по военному ведомству № 397 от 30 июля (12 августа) 1912 года была сформирована воздухоплавательная часть Главного управления Генерального штаба. 1 марта 1913 года царём был утверждён «Общий план организации воздухоплавания и авиации в армии». На основании Общего плана авиация полностью отделялась от воздухоплавания и становилась от него независимой. Первичной организационной структурой авиации стал авиационный отряд. Планом предусматривалось наличие в каждом корпусе, армии, отдельном кавалерийском соединении или в гарнизоне крупной крепости по одному авиационному отряду. Ввиду того, что авиация становилась самостоятельной, независимой от воздухоплавательной службы, возникла необходимость в создании структурных подразделений, предназначенных для материального обеспечения её деятельности. Для этой цели были созданы авиационные роты. Их предназначение было сформулировано следующим образом: «Будучи в мирное время полигоном для прохождения службы авиационными отрядами, авиационная рота в военное время обращается, таким образом, в базисный пункт, снабжающий всей материальной частью как свои отряды, так и отряды других рот, которые по ходу действия окажутся в ближайшем расстоянии от этого пункта». К концу 1913 года первые три авиационные роты уже были способными обеспечивать авиационные отряды самолётами, моторами, запасными частями, а также выполнять и  ремонтные работы.

4 ноября 1913 года царём была одобрена «Большая программа» по усилению русской армии. «Общий план организации воздухоплавания и авиации в армии» входил в «Большую программу» в качестве составной части. В результате целенаправленной деятельности воздухоплавательной части  ГУГШ к концу 1913 года чётко обрисовалась организационная структура авиации. Её дальнейшее развитие было рассчитано на  ближайшие четыре года (до ноября 1917 года). Однако приказом по военному ведомству № 666 от 20 декабря 1913 года воздухоплавательная часть ГУГШ была ликвидирована. Организация снабжения армии авиационным имуществом возлагалась на вновь организованное Главное военно-техническое управление (ГВТУ), при техническом отделе которого было создано воздухоплавательное отделение. Это отделение выполняло в основном хозяйственно-снабженческие задачи. В ГВТУ был образован ещё Технический комитет, занимавшийся также развитием авиационной техники. Начальнику ГВТУ была подчинена также воздухоплавательная школа с её авиационным отделом. В то же время все вопросы организации авиационной службы в армии были переданы отделу по устройству и службе войск Главного управления Генштаба. Ликвидация единого центрального органа, управлявшего воздухоплаванием и авиацией, отрицательно сказалась на темпах развития и общем состоянии русской военной авиации. Авиационная служба не могла нормально развиваться, потому что за её развитие никто персонально не отвечал. Этот серьёзный недостаток был устранён только в ходе первой мировой войны. 

 Военное ведомство в начале 1914 года приняло решение по специализации военно-воздушных подразделений. В феврале 1914 года царь утвердил новые штаты авиационных отрядов воздухоплавательной роты. Новыми штатами авиационные отряды подразделялись на 4 категории: полевые (армейские), корпусные, крепостные и особого назначения. Это осложнило выбор типов самолётов на ближайшую перспективу. Например, какие и для решения каких задач нужны типы самолётов: ведение ближней воздушной разведки, организация связи, корректировка артиллерийского огня, бомбометания. В военном ведомстве и на страницах газет и журналов велась дискуссия, какими самолётами должна оснащаться русская авиация. Высказывалось мнение, что самолёты должны оснащаться стрелковым оружием, пулемётами и гранатами, что нужны самолёты для уничтожения самолётов противника в воздухе. К середине 1914 года в военном ведомстве так и не пришли к однозначному решению об оснащении самолётов бортовым стрелковым оружием и бомбами. В первую мировую войну авиация России вступила без бортового стрелкового оружия.

В последующем формирование подсистемы «Управление военной авиацией» проводилось в период первой мировой войны. В первые дни войны дирижабли  показали свою боевую неэффективность и были выведены противником из строя. На вооружении воздушного флота России остались только самолёты.  Важным событием в организации управления авиацией стал приказ Верховного главнокомандующего от сентября 1914 года, в котором военная авиация «…на время боевых действий отделялась от воздухоплавания». Таким образом, воздушный флот России стал полностью авиационным. До 27 августа 1914 года авиация действующей армии находилась без централизованного управления. Большие потери авиации в ходе боевых действий (на 1 сентября 1914 года остались исправными только 145 самолётов), а также неэффективное использование самолётов армейскими частями вызвали необходимость разработки и внедрения крупных организационных мероприятий. В результате принятых мер были введены управления военной авиацией Юго-западного и Северо-Западного фронтов. Приказом Верховного главнокомандующего № 14 от 27 августа 1914 года были учреждены должности «Заведующего организацией авиационного дела в армиях». Заведующим Юго-Западного фронта был назначен вице-адмирал Великий князь Александр Михайлович, Северо-Западного фронта – генерал от кавалерии барон                     А.В. Каульбарс.


С ростом количественного состава подразделений ВВФ и сложности задач, решаемых военной авиацией, возникла необходимость ещё большего сосредоточения управления структурными подразделениями авиации в одних руках. С этой целью приказом Верховного главнокомандования № 4 от 18 января 1915 года был  «…объявлен временный штат Управления Заведующего организацией авиационного дела в действующей армии» (Авиадарм) с подчинением ему всей авиации Северо-Западного фронта, Юго-западного фронта и Кавказской армии. На должность руководителя авиации действующей армии 23 января 1915 года был назначен Великий князь Александр Михайлович. 20 января 1915 года при Управлении была создана особая авиационная Канцелярия (Авиаканц). По существу дела это был штаб ВВФ. Руководителем особой Канцелярии был назначен 3 марта 1915 года полковник А.Ф. Барсов.

Став во главе русской авиации, Александр Михайлович обратился с докладной запиской к начальнику штаба Верховного главнокомандования. В ней он настаивал на необходимости предоставления права заведующим авиацией фронтов вывести авиацию из двойного подчинения – Главному военно-техническому управлению и Генеральному штабу. Это весьма полезное предложение в то время не было реализовано.

5 декабря 1916 года приказом начальника Главного штаба Верховного главнокомандования № 1632 при штабах главнокомандующих фронтов и штабе Кавказской армии были введены должности инспекторов авиации армии. 17 декабря                 1916 года «Правительственный вестник» опубликовал именной Высочайший указ, данный Правительственному сенату: «Нашему генерал-адъютанту, заведующему авиацией и воздухоплаванием в Действующей армии, адмиралу, Его Императорскому Высочеству Великому князю Александру Михайловичу всемилостивейше повелеваю быть полевым генерал-инспектором военно-воздушного флота при Верховном главнокомандовании с оставлением генерал-адъютантом». Ему также были предоставлены права личного доклада  «Императорскому Величеству в присутствии начальника Генштаба» о состоянии авиации действующей армии. 22 января 1917 года телеграммой Авиаканца до всех структур и ведомств был доведён приказ Великого князя о введении в употребление слова «самолёт» вместо слов «аппарат» и «аэроплан». 

Несмотря на внедрение весьма важных вышеизложенных мероприятий, эффективному управлению авиацией мешало заложенное ещё в декабре 1913 года разделение функций воздухоплавательной части Главного управления Генштаба на две части с передачей этих функций ГВТУ и ГУГШ. С целью улучшения организации управления ВВФ по предложению Авиадарма Военным министром генералом от инфантерии Д.С. Шуваловым был издан приказ № 222 от 30 апреля 1916 года о сформировании на период войны Управления Военно-воздушного флота (Увофлот) с передачей ему функций ликвидируемых отделений ГУГШ и ГВТУ. Увофлот с этого времени должен был заниматься «…разработкой вопросов создания и эксплуатации авиационных и воздухоплавательных сил в соответствии с задачами воздушной обороны государства» и организовывать «…полное обеспечение авиационных и воздухоплавательных частей и учреждений предметами авиационного и воздухоплавательного снабжения». В подчинение Увофлота перешли авиашколы, склады и другие учреждения ВВФ.

Формирование Управления Военно-воздушного флота было завершено в конце мая 1916 года. Об этом было циркулярно извещено по Военному министерству                              1(14) июня 1916 года. 

Актом создания Увофлота завершилось формирование подсистемы «Управление военной авиацией». К этому времени уже были сформированы все другие подсистемы общей организационной системы под названием Военно-воздушные силы России. 

Конечные даты формирования подсистем и организационной системы –
                              Военно-воздушные силы  России
1.  Финансирование из казны…………………………..1914 г., 4-й квартал.

2.  Подготовка кадров лётного состава

     и наземных специалистов…………………1915 г., 1-я половина года.

3.  Производство самолётов и моторов……   1915 г., 2-я половина года.

4.  Организационная структура военных

     авиационных подразделений и частей…   1916 г.,1-й квартал.

5.   Научное обеспечение авиации…………   1914 г. 

6.  Управление военной авиацией: 

               6.1. Авиадарм ……………………    ..1915 г. 18 января.


            6.2. Авиаканц……………………       1915 г. 20 января.

               6.3. Увофлот………………………  . .1916 г. 1(14) июня.

1(14) июня 1916 года было завершено формирование организационной системы – Военно-воздушных сил России, созданных из неразрывно связанных и целенаправленно действующих шести подсистем для ведения боевых действий в составе русской армии.                    Дата 1(14) июня 1916 года знаменовала признание Военно-воздушных сил отдельным родом Сухопутных войск России.

                       1(14) июня 1916 года по праву следует считать

                                Днём  Военно-воздушных сил России.





Это документально и по фактам установленный профессиональный праздник для всех, кто связал свою жизнь с военной авиацией. По ранее принятой схеме День Военно-воздушных сил целесообразно отмечать ежегодно в День Воздушного Флота России - в третье воскресенье августа. Однако летоисчисление Дня ВВС следует вести с даты по новому стилю – 14 июня 1916 года. Всё теперь зависит от того, как будут восприняты результаты проведённого исследования  Главнокомандующим ВВС, Министром обороны и Президентом России.

2.  ВВС  России в период с июня 1916 года по февраль 1917 года.

Военно-воздушные силы России в то время представляли собой новый род  сухопутных войск. Они состояли из разведывательной, бомбардировочной и истребительной авиации. В ходе боевых действий Военно-воздушные силы России  показали свою высокую боеспособность, одержали немало блестящих побед. Лётчики в каждом воздушном бою проявляли героизм и бесстрашие, преданность Отечеству. Наземные специалисты полностью выполнили свой долг, обеспечили боевую деятельность авиации на высоком профессиональном уровне. Авиационные военачальники всех  рангов показали себя в области боевого применения авиации стратегами и тактиками высочайшего уровня. Русская авиация покрыла себя неувядаемой славой. 

До февраля 1917 года проводились мероприятия по дальнейшему совершенствованию и подсистем,  и всей организационной системы – Военно-воздушных сил России. Особо следует отметить работу Управления военно-воздушного флота  (Увофлота). Несколько примеров в подтверждение этой мысли.

 В январе 1917 года на должность начальника Увофлота был назначен высокообразованный специалист профессор Николаевского инженерного училища и Николаевской инженерной академии Д.В. Яковлев. При Увофлоте было решено создать Главный аэродром с испытательной станцией и мастерскими, технический комитет и приёмную часть – специальный орган, занимавшийся приёмкой самолётов от изготовителей с целью установления степени их соответствия установленным требованиям. Три аэродромные команды технической части находились в главных центрах авиастроения России – в Петрограде, Москве и Одессе. В целях научного обеспечения авиационной промышленности были привлечены научно-исследовательские организации: Расчётно-испытательное бюро при Аэродинамической лаборатории Московского технического университета под руководством профессора Н.Е. Жуковского, Центральную научно-техническую лабораторию, Институт инженеров путей сообщения, Петроградский политехнический институт и другие учебные заведения России. Деятельность Увофлота позволила активизировать инициативу людей в области изобретения и строительства самолётов и моторов. Для выполнения испытаний, построенных и изобретаемых на местах летательных аппаратов, при техническом комитете Увофлота в октябре 1916 года была создана «Подвижная комиссия».

Положительная деятельность Увофлота подтверждается ещё тем фактом, что при его участии до марта 1917 года было сформировано 17 новых авиаотрядов, принято для военного ведомства 952 самолёта и 447 моторов. Получила дальнейшее развитие авиационная промышленность. К концу 1916 года количество авиационных предприятий возросло с 10 до 25 заводов. На авиационную промышленность работали 120 авиаконструкторов. Тесное взаимодействие учёных, авиаконструкторов и производственников дало весьма положительные результаты. Существенно улучшились лётно-технические характеристики самолётов, максимальные скорости самолётов увеличились в 2 раза, максимальный потолок – в 1.5-2 раза, скороподъёмность истребителей увеличилась в 2 раза.

Увофлот разработал перспективную программу увеличения авиационных частей,   численности лётного состава и наземных специалистов. Для этого в дополнение к Гатчинской, Качинской, Севастопольской и Киевской авиашколам в конце 1916 года была открыта школа воздушного боя в Евпатории. 25 февраля 1917 года филиал 1-вой Офицерской школы морской авиации, находившийся в Баку, был преобразован в самостоятельную Бакинскую школу морской авиации. Военные авиашколы готовили не только лётчиков, но и наземных специалистов. Открывались курсы и школы при различных учреждениях для подготовки специалистов для авиации: радиотелеграфистов, метеорологов, аэрофотограмметристов. Планировалось сформировать военные лётные училища с 3-х летним сроком обучения «для молодых  людей (юнкеров) с законченным средним образованием». Планировалось открыть Академию Военно-воздушного флота. Многие из вышеперечисленных мероприятий были выполнены, но не всё.

Во второй половине 1916 года русская армия готовилась к решающему удару по противнику, который мог принести победу. Вот что писал в своих воспоминаниях о том периоде Великий князь Александр Михайлович: «Армия была готова к наступлению, но были готовы и заговорщики: первые шли к вершине, вторые разрушали империю…Сотни самолётов, управляемых храбрыми офицерами и вооружённых новейшими пулемётами, ожидали сигнала. Летя вдоль фронта, они видели приготовления неприятеля к отступлению…Я гордился ими…». Но сигнала не было. Великий князь поехал в Ставку.         В воспоминаниях он писал: «Главнокомандующий сидел бледный и тихий. Я докладывал ему об успехах авиации, но видел, что он хочет только, чтобы я поскорее ушёл  и оставил его одного с его мыслями. Когда я менял тему и пытался обсуждать политическую жизнь в стране, пустота и холодность появлялись в его глазах. «Вы, кажется, не поддерживаете ваших друзей, Ники?» - сказал я полушутливо. «Я не верю никому больше, кроме моей жены», - ответил он ледяным тоном».

Александр Михайлович ездил к императрице, умолял её не вмешиваться в государственные дела, но она выслушала его холодно и неприязненно. В конечном итоге сражение русская армия проиграла. Затем последовала февральская революция 1917 года.

Приход к власти Временного правительства и  демократов-демагогов сорвал планы развития Военно-воздушного флота. Все подсистемы были разрушены, ещё недавно мощные и боеспособные Военно-воздушные силы России, функционировавшие как организационная система, пришли в упадок и прекратили своё существование. Была расформирована Эскадра Воздушных Кораблей, а её славный командир, талантливый военачальник генерал М.В. Шидловский был изгнан из армии.

 Из Военно-воздушных сил были изгнаны многие авиационные военачальники. 1 марта 1917 года Начальник авиации фронтов, по сути дела Главнокомандующий ВВС России, Великий князь Александр Михайлович писал своему сыну: «Мой друг Дмитрий! Временное правительство находит, что Великие князья не могут при настоящих обстоятельствах оставаться на командных должностях, и я принуждён был, как и другие, подать в отставку. Как вы понимаете, мне невыразимо тяжело покидать пост, на котором состоял 31 месяц. Я так слился с авиационным делом, полюбил лётчиков как своих родных детей, и вот как раз теперь, во время полного брожения умов, когда именно моё руководительство делом столь необходимо, мне не позволяют служить. Оскорбительно и больно». 

3.  ВВС России в период с февраля 1917 года  по 1990 год.
Молодой советской республике после  Октябрьской революции досталось тяжёлое наследство. Однако её руководители, несмотря на трудности, стали делать всё возможное для развития авиации. 20 декабря 1917 года в составе Наркомата по военным делам была учреждена Всероссийская коллегия по управлению Воздушным Флотом Республики. Переход к строительству регулярных Военно-воздушных сил начат в 1918 году: 24 мая образовано Главное управление Рабоче-Крестьянского Красного Военно-воздушного Флота – РККВВФ (Главвоздухофлот). В сентябре 1918 года было создано Полевое управление авиации и воздухоплавания действующей армии (Авиадарм). Правительство молодой Республики Советов в тяжелейший для страны период поставило в ноябре 1918 года перед всем населением задачу: «Учиться, учиться и учиться!». Учиться всему самому лучшему, что создано и создаётся в мире, чтобы в кратчайшее время выйти на уровень передовых стран и обогнать их во всём.

Была организована системная подготовка кадров и  для авиации. 5 сентября 1919 года был учреждён первый в России Авиатехникум со сроком обучения до трёх лет.               26 сентября 1920 года приказом Реввоенсовета № 1946 Авиатехникум был реорганизован в Институт инженеров Красного Воздушного Флота имени Н.Е. Жуковского. Эта дата считается днём образования академии имени Н.Е. Жуковского. 9 сентября 1922 года приказом Реввоенсовета Республики № 2125 был введён новый штат института с присвоением ему наименования «Академия Военного Флота имени Н.Е. Жуковского».

Весной 1923 года командование РККА поставило вопрос  об открытии в академии Военного флота имени проф. Н.Е. Жуковского специального командного факультета. В конце года вышел приказ о новых штатах, которым устанавливалась факультетская система. Академия стала состоять из двух факультетов: инженеров и службы воздушного флота (с1926 г.- командный). Было открыто немало других учебных заведений. В качестве профессорско-преподавательского состава привлекались видные учёные и авиаконструкторы. Был создан Центральный аэрогидродинамический институт и много других научных учреждений.

 В начале 1921 года Совет Труда и Обороны принял решение о разработке «программы максимум» развития авиации и авиационной промышленности, которая охватывала все проблемы развития авиации в целом и содержала конкретные задачи.              В целях реализации программы были созданы конструкторские бюро А.Н. Туполева,               Н.Н. Поликарпова, А.А. Микулина, А.Д. Швецова, В.Я. Климова, С.В. Ильюшина,               А.С. Яковлева, А.И. Микояна и М.И. Гуревича. В последующие годы были созданы конструкторские бюро П.О. Сухого, В.М. Мясищева, А.М. Люлька, С.К. Туманского,                А.Г. Ивченко, В.А. Лотарева, Н.А. Колесова, Ф.М. Муравченко, В.К. Кобченко,                     О.Н. Фаворского, а также конструкторские бюро пушечного и ракетного вооружения, радиолокационных, навигационных систем и систем управления полётом. 
 

 В 1924 году организационной единицей ВВС становится авиационная эскадрилья, с 1927 года начато формирование авиационных бригад. В 1933 году создаются авиационные корпуса тяжёлобомбардировочной авиации, а в 1936 г. – 1-е оперативное объединение тяжёлобомбардировочной авиации – армия особого назначения (АОН). В 1939-1940 году ВВС были переведены  с бригадной организации -  на полковую и дивизионную. Морская авиация в 1935 году была выведена из состава ВВС и стала одним из родов сил флота.          25 февраля 1941 года правительством страны было принято постановление                                 «О реорганизации авиационных сил Красной армии». Планировалось в течение года сформировать 25 управлений авиационных дивизий, свыше 100 новых авиационных полков, 50 % из них вооружить новыми типами самолётов. К началу Великой Отечественной войны было сформировано 19 авиационных полков, вооружённых новыми типами самолётов. Открывались лётные, штурманские, инженерные и технические учебные заведения ВВС. В 1940 году была открыта Военно-воздушная академия ВВС. Одновременно проводилась перестройка авиационного тыла по территориальному принципу. К середине 30-х годов прошлого столетия была создана отечественная авиапромышленность, стали строиться самолёты, отвечающие требованиям того времени. К 1941 году был создан задел по новым самолётам, с лётно-техническими  характеристиками на уровне лучших образцов зарубежной техники. Было сделано всё необходимое для системного функционирования ВВС. В этот период авиация организационно входила в состав фронтов и армий. 

В 1942 году на базе ВВС фронтов было создано 17 воздушных армий фронтовой авиации. 5 марта 1942 года была образована Авиация Дальнего Действия (АДД), подчинявшаяся непосредственно Ставке Верховного Главного командования. В годы войны было сформировано 30 авиакорпусов, 27 отдельных авиадивизий резерва Верховного Главного командования (РВГК). Правительством страны большое внимание уделялось авиационной промышленности. За годы войны авиационная промышленность выпустила 112,1 тысяч самолётов. Советская авиация во время войны одержала победу над хвалёной фашистской авиацией, уничтожено было более 48 тысяч самолётов противника. 
Вероломное нападение на Советский Союз фашисткой Германии привело к тому, что Красная армия впервые же дни войны потеряла большое количество солдат, сержантов и офицеров, военной техники. Военно-воздушным силам был нанесён большой урон и в кадрах, и в авиационной технике. В 1941 году ВВС потеряли свойство системы. Их боеспособность резко снизилась. Огромными усилиями руководства страны, всего народа, действиями лётчиков и наземных специалистов к середине 1943 года вновь была сформирована организационная система – Военно-воздушные силы Красной Армии. Все подсистемы ВВС были неразрывно связаны между собой целенаправленной деятельностью, направленной на разгром врага. В результате советская авиация завоевала господство в воздухе и до конца войны успешно громила фашистский военно-воздушный флот.  

Советский Союз, его армия, все её виды и рода, командные кадры, при активном участии всех граждан страны выдержали испытания во время Великой Отечественной войны 1941-1945 годов и победили.

В послевоенный период Военно-воздушные силы СССР получили дальнейшее развитие. Советская авиация стала реактивной, сверхзвуковой и ракетоносной. Системное развитие авиации позволило ей быть на уровне требований того времени, надёжно защищать с воздуха всю необъятную территорию нашей страны.

Военно-воздушные силы СССР имели высшую степень боеспособности и  находились в состоянии постоянной боеготовности для немедленного разгрома вероятного противника. До 1990 года прошлого столетия  ВВС находились на вершине своего боевого могущества.    
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