
Вопрос о предпосылках становления 
гражданской авиации на Юге России многоа-
спектен. Он связан с развитием авиации как 
направления инженерной мысли, отрасли 
теоретических знаний и практического опы-

та воздухоплавания, с развитием индустрии, 
участвующей в производстве и обслуживании 
авиационной техники, с развитием авиаци-
онной ветви транспортной системы страны. 
Иными словами, речь идет об интеграции ре-
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гиона в одно из важнейших направлений тех-
нологического развития страны и мира в XX в. 
Актуальность рассмотрения предпосылок ста-
новления гражданской авиации на Юге России 
обусловлена необходимостью осмысления 
комплекса факторов, предопределивших дату 
открытия первой воздушной линии 15 июня 
1925 г., связавшей Ростов-на-Дону, Харьков 
и Москву [2, c. 23] и включившей регион в фор-
мирующуюся транспортную инфраструктуру 
Страны Советов.

Опираясь на данное В. П. Шенкиным 
определение [32, c. 28–33], можно сказать, 
что в наиболее широком смысле под авиа-
цией понимается сфера общественных отно-
шений, обеспечивающая полёты аппаратов 
тяжелее воздуха в пределах земной атмос-
феры, производство и эксплуатацию самих 
летательных аппаратов и необходимой ин-
фраструктуры, работоспособность специа-
лизированных организационных структур, 
подготовку необходимых специалистов для 
производства и эффективной эксплуатации 
авиационной техники. В данном значении 
можно говорить о мировой, национальной 
или региональной авиации в той мере, в ка-
кой локализуется сфера общественных отно-
шений. В нашем случае вопрос состоит в том, 
как сложилась и что собой представляла осо-
бая сфера общественных отношений, вклю-
чившая Юг России в воздушную транспорт-
ную систему.

Объект исследования, таким образом, — 
отечественная авиация как особая сфера об-
щественных отношений. Предметом исследо-
вания являются исторические предпосылки 
становления гражданской авиации на Юге 
России, как особой сферы общественных от-
ношений, в период до открытия первой воз-
душной линии Ростов-на-Дону — Харьков — 
Москва 15 июня 1925 г., связавшей регион 
авиасообщением с Югом Украины и столицей 
государства. Цель исследования — выделить 
и охарактеризовать основные исторические 
предпосылки становления гражданской ави-
ации на Юге России. С одной стороны, вклю-
чение региона в процесс развития авиации 
продиктовано общесистемными тенденция-
ми этого процесса. Здесь важно обозначить 
универсальные факторы, связанные с про-
грессом авиации в целом. С другой сторо-
ны, особенности истории региона в начале 

XX в. обусловили специфику региональных 
факторов.

Поставленная цель потребовала пе-
реосмысления литературы начала XX в. 
(Г. А. Ботезат, К. Е. Вейгелин, Н. М. Глаголев, 
А. А. Жабров, И. И. Сикорский, О. Шанют и др.) 
в качестве источника, свидетельствующего 
не только о технологическом прогрессе ави-
ации, но и о тенденциях её развития как осо-
бой сферы общественных отношений. В этой 
связи интересно раскрытие в отдельных со-
временных публикациях (О. Н. Астраханцева, 
В. Волкова, Е. А. Гороховской, Е. Л. Желтовой, 
А. В. Карташева, В. С. Кобзова, Ю. В. Кузнецова 
и др.) историко-культурного контекста раз-
вития авиации в России в начале XX в. В исто-
рической регионалистике, посвященной ста-
новлению авиации в СССР, можно выделить 
ряд направлений: 1) исследования станов-
ления региональной гражданской авиации 
как структурного элемента транспортной 
системы Советского государства (Б. П. Бугаев, 
Э. Г. Истомина, И. П. Климов, А. С. Сенин и др.); 
2) научно-популярная литература об авиа-
ции и авиаторах Юга России (Е. В. Евдокимов, 
В. С. Замятин, Г. Д. Костенко, В. Л. Моловажен-
ко, Е. А. Пугачёва, И. А. Филатов, С. Д. Швецов 
и др.); 3) исследования отдельных эпизо-
дов становления и исторического развития 
гражданской авиации в регионах России 
(Г. Л. Акопов, Е. В. Алтунин, Н. В. Антошина, 
А. С. Бочкарева, В. Х. Зиннуров, Е. В. Комисса-
рова, И. В. Смагин, М. В. Третьяков, Ю. В. Хо-
тина, А. А. Ярошенко и др.). В совокупности 
данные исследования с различных сторон 
раскрывают историю развития сферы обще-
ственных отношений, связанной с авиацией. 
В становлении гражданской авиации в регио-
нах России важную роль сыграли доброволь-
ные общества и многочисленные аэроклубы 
(О. Н. Астраханцев, В. Н. Воронцов, Н. Е. Жу-
кова, Ш. Н. Исянгулов, И. Н. Касьян, В. М. Ко-
ноненко, А. П. Купайгородская, А. С. Мина-
ков, Р. Н. Сулейманова и др.), международ-
ное, и в частности российско-германское, 
сотрудничество (А. Ю. Байков, Ю. З. Кантор, 
В. В. Капистка, А. И. Савин и др.), использова-
ние авиации в Первой мировой и Граждан-
ской войнах (А. О. Багдасарян, А. В. Бытьев, 
В. Л. Герасимов, М. М. Громов, Ю. П. Доронин, 
С. П. Елисеев, В. И. Кондратьев, В. В. Кушнерев, 
М. Хайрулин и др.).

Наследие Веков                 
2019 № 4                                    www.heritage-magazine.com                                                                                        

98

Человек и время



Вопрос о комплексном изучении исто-
рии гражданской авиации на Юге России как 
особой сферы общественных отношений до 
последнего времени не ставился. Хотя от-
дельные аспекты этой комплексной пробле-
мы рассматриваются в перечисленных выше 
исследованиях. Впервые вопрос об изучении 
исторического генезиса гражданской авиации 
на Дону, по словам директора Ростовского фи-
лиала Московского государственного техни-
ческого университета гражданской авиации 
Г. Л. Акопова, был поставлен в связи с идеей 
празднования годовщины гражданской ави-
ации на Дону руководством ОАО «Донавиа» 
16 сентября 2014 г. и поддержан в 2015 г. ОАО 
«Аэропорт Ростов-на-Дону» [3, с. 26]. В сжатые 
сроки по «инициативе ОАО „Донавиа“ и при 
поддержке ОАО „Аэропорт Ростов-на-Дону“ ис-
следование было завершено, и по его итогам 
впервые в новейшей истории в свет вышла 
книга „История зарождения и развития граж-
данской авиации на Дону“» [3, с. 27], презен-
тация которой состоялась на Международной 
научно-практической конференции 15 мая 
2015 г. На той же конференции коротко были 
представлены основные даты исторического 
развития региональной авиации на Юге Рос-
сии [23, с. 193–197]. В ходе же исследования, 
результаты которого были озвучены на кон-
ференции, встал вопрос о необходимости ор-
ганизации комплексного изучения истории 
гражданской авиации на Юге России. В на-
стоящей статье делается первый шаг в этом 
направлении — описываются исторические 
предпосылки становления гражданской авиа-
ции на Юге России.

Данная работа предполагает комплекс-
ный подход, который осуществим на осно-
ве современных системных представлений 
о природе общественных отношений.

Базовым в данном случае является по-
ложение о социальных структурах как само-
организующихся системах, что соответствует 
современной постнеклассической парадигме 
системных представлений [29]. По мнению 
А. Э. Воскобойникова, саморегуляция систем 
является частным случаем самоорганиза-
ции [11]. Мы можем представить современ-
ную отечественную гражданскую авиацию 
как саморегулирующуюся систему. Это будет 
теоретической структурной моделью отно-
шений элементов к системной целостности. 

Необходимо указать, что эти функциональ-
ные отношения переживали исторические 
изменения: какие-то элементы появлялись, 
другие исчезали, — но это не является основа-
нием полагать, что гражданской авиации как 
особой сферы общественных отношений не 
существовало до последнего времени. Напро-
тив, структурированная саморегулирующаяся 
система современной гражданской авиации 
может рассматриваться как результат самоор-
ганизации — то состояние, к которому шло её 
историческое развитие.

Пользуясь структурно-функциональной 
моделью современной гражданской авиации 
как саморегулирующейся системы, мы можем 
выделить некоторое её состояние на момент 
открытия первой гражданской воздушной 
линии, связавшей Юг России в националь-
ную транспортную систему, и обозначить как 
исторические предпосылки её становления те 
факторы, которые обусловили дальнейшую 
эволюцию (самоорганизацию) гражданской 
авиации в регионе как особой сферы обще-
ственных отношений. История авиации тогда 
предстает в качестве культурного текста [7].

Сравнительно-исторический метод по-
зволяет, опираясь на исторические источни-
ки и современные исследования, в наиболее 
общем виде реконструировать факторы, по-
влиявшие на становление гражданской ави-
ации на Юге России, на формирование её об-
щесистемных и уникальных черт. Важно про-
следить логику исторического развития этих 
факторов, их логическую причинность.

Структурно можно выделить следу-
ющие элементы гражданской авиации как 
саморегулирующейся системы: 1) научная 
и инженерная мысль, о состоянии которой 
могут говорить специализированная литера-
тура, наличие конструкторских организаций 
и исследовательских институтов; 2) госу-
дарственные органы управления развити-
ем авиации; 3) предприятия авиастроения 
и смежные с ними (металлургия, машиностро-
ение и др.); 4) образовательные учреждения 
подготовки кадров для авиации и авиастро-
ения; 5) аэродромная инфраструктура, пред-
приятия её обслуживания и авиакомпании 
(авиаперевозчики).

Как саморегулирующаяся система граж-
данская авиация представляет собой слож-
ный хозяйственный механизм. Со ссылкой 
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на коллективный научно-популярный очерк 
1983 г. под общей редакцией Б. П. Бугаева [20] 
в авиационной энциклопедии Г. П. Свищёва 
1994 г. предложено определение гражданской 
авиации СССР как составной части «единой 
транспортной системы и народно-хозяйствен-
ного комплекса СССР», обслуживающей «по-
требности народного хозяйства и населения 
в воздушных перевозках» и реализации ряда 
хозяйственных технологий с применением 
авиационной техники. В этой связи укажем: 
25 февраля 1932 г. путем подчинения инфра-
структуры акционерных обществ «Добролет» 
и «Укрвоздухпуть» Главному управлению 
Гражданского воздушного флота (ГУ ГВФ) 
[15, с. 186–190] была образована, по существу, 
государственная корпорация «Аэрофлот», 
управлявшая всей гражданской авиацией 
СССР и выступавшая «как единое самостоя-
тельное авиационное предприятие» за рубе-
жом [4, c. 96]. Так, в 1932 г. был сформирован 
централизованный аппарат управления всей 
гражданской авиацией СССР, предопределив-
ший структурную особенность государствен-
ной монополии на применение авиации в хо-
зяйственной жизни страны. Следовательно, 
определяется период становления советской 
гражданской авиации с момента образования 
Советского государства в 1917 г. Однако дата 
изменения общественного устройства стра-
ны является промежуточной по отношению 
к становлению отрасли. Ведь советская власть 
наследует по меньшей мере около 356 тыс. че-
ловек личного состава воздушного флота Рос-
сии и 1 тыс. самолетов [20, c. 14].

Если начало мировой авиации связы-
вать с первыми полетами братьев Райт, осу-
ществляемыми ими с 17 декабря 1903 г. [31] 
на бензиновом двигателе, то необходимо обо-
значить и годы первых полетов тяжелых само-
летов (прототипов гражданских пассажирских 
лайнеров), знаменовавших окончание началь-
ного романтического периода сугубо спортив-
ного освоения неба. Вслед за самолетом брать-
ев Райт в 1911 г. поднимается в воздух первый 
в мире четырехмоторный биплан «Русский 
витязь» И. И. Сикорского [22, c. 83], а уже 
в 1913 г. Сикорским же создаётся «Илья Муро-
мец» [22, c. 98], способный перевозить до 12 
пассажиров. Период становления отечествен-
ной гражданской авиации, таким образом, 
может датироваться 1911–1932 гг. И именно 

с этим периодом следует связывать формиро-
вание предпосылок становления гражданской 
авиации на Юге России. Учитывая дату нача-
ла регулярных пассажирских рейсов на воз-
душной линии Ростов-на-Дону — Харьков — 
Москва (15 июня 1925 г.), можно утверждать, 
что исторические предпосылки становления 
гражданской авиации на Юге России склады-
вались с 1911 по 1925 г., а далее гражданская 
авиация региона продолжала развиваться как 
особая сфера общественных отношений.

Как отмечают А. Ю. Пиджаков и В. А. Хо-
роших, со времен Екатерины II отношение 
Великодержавной власти к воздухоплава-
нию было неоднозначно [26]. Увлечение 
воздухоплаванием считалось опасным и не 
приветствовалось.

Удачные авиамодели А. Ф. Можайского, 
по мнению И. И. Сикорского, опережали свое 
время, поскольку доступный ему паровой дви-
гатель, как и другие комплектующие «нату-
рального самолета», по своим характеристи-
кам были не пригодны для устойчивого управ-
ляемого полета с полезной нагрузкой [28, c. 
11–23]. Теоретические обобщения отечествен-
ного и мирового опыта по гидроаэродинамике 
Н. Е. Жуковского («К теории летания», 1890 г.; 
«О крылатых пропеллерах», 1898 г.; «Теория 
гребного винта с большим числом лопастей», 
1907 г. и др.) складывались в передовую те-
орию крыла [30]. И. И. Сикорский указывает, 
что организованная в 1904 г. Д. П. Рябушин-
ским при поддержке Н. Е. Жуковского аэроди-
намическая лаборатория (Аэродинамический 
институт в Кучино) [27] на начало века была 
первой «такого рода» и наиболее передовой 
в мире [28, c. 25].

По инициативе В. В. Корна после нашу-
мевших в Европе авиашоу был образован Им-
ператорский Всероссийский аэроклуб (ИВАК, 
1908–1917 гг.), в задачи которого, помимо 
проведения выставок и шоу с целью пропаган-
ды авиации и сбора средств, входило содей-
ствие развитию специального образования, 
научно-конструкторских работ, медицинских 
исследований влияния полетов на человека, 
организации воздушной почты и др. [8]. Пер-
вые дипломированные отечественные пило-
ты обучались во Франции. Помимо 4-х воен-
но-авиационных учебных заведений довоен-
ной России («два в Гатчине и по одному в Пе-
тербурге и в Севастополе») накануне Первой 
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мировой войны пилотов готовили «частные 
авиашколы и аэроклубы (в Москве, Одессе, 
Киеве, Риге, Харькове и Гатчине)» в течение 
2–4 месяцев [16]. При этом на Департамент по-
лиции возлагались функции особого контро-
ля (2-е и 4-е делопроизводства) за интересом 
общества к авиации. А. Ю. Пиджаков и В. А. Хо-
роших приводят выдержку из циркуляра «то-
варища министра внутренних дел П. Г. Курло-
ва губернским властям, изданного 16 марта 
1910 г.: „Быстрое развитие техники воздухо-
плавания и полная возможность обращения 
летательных снарядов, если не сейчас же, то 
в очень скором времени, в орудия преступных 
замыслов побудили Правительство обсудить 
теперь же те меры, какие надлежало бы при-
нять в видах предупреждения такого рода яв-
лений“». Далее они рассматривают, как этот 
контроль выражался в конкретных ограниче-
ниях добровольных обществ и студенческих 
инициатив технических учебных заведений 
[26, с. 64–67]. Российская империя в первое 
десятилетие XX в. располагала собственным 
потенциалом научной и инженерной мысли 
(ещё «в период начала и середины XIX в. в Рос-
сии были замечательные энтузиасты воз-
духоплавания: Леппих, Ростопчин, Каразин, 
Ильинская, Леде, Снегирев, Архангельский, 
Черносвитов, Третесский, Соковнин и др., ко-
торые проектировали, строили воздухопла-
вательные аппараты и летали на них» [26, c. 
61], а «в 1909–1914 гг. в стране появились пер-
вые самолеты Я. М. Гаккеля, Д. П. Григоровича, 
И. И. Сикорского и др.» [26, c. 62]). Однако от-
ставание России в плане промышленности от 
ведущих индустриальных держав обусловило 
зависимость отечественной авиации накануне 
Первой мировой войны от достижений фран-
цузских авиапроизводителей. Братьям Вуазен 
удалось первыми в Европе и мире поставить 
производство аэропланов на поток. Самоле-
ты их конструкции производились не только 
во Франции, но и на крупнейших авиазаводах 
России: В. А. Лебедева [18], А. А. Анатра [24], 
Ю. А. Меллера (Императорский самолётостро-
ительный завод, с 1919 г. Государственный 
авиационный завод № 1 — ГАЗ № 1, в настоя-
щее время ОАО «Дукс» [19]).

В силу популярности авиационной темы 
уже в начале XX в. издаются первые книги, ка-
сающиеся истории воздухоплавания. В 1911 г. 
выпускается сборник работ О. Шанюта, в ко-

тором прослеживается история научно-ин-
женерной мысли по освоению воздушного 
пространства [33], в дореволюционной России 
заслуживает внимания работа К. Е. Вейгели-
на «Завоевание воздушного океана: история 
и современное состояние воздухоплавания», 
изданная в 1912 г. и также обобщающая ми-
ровой конструкторский и эксперименталь-
но-спортивный лётный опыт [9]. Приведен-
ные книги в целом посвящены обзору науч-
но-технических достижений в воздухоплава-
нии и авиации на начало XX в. и, по существу, 
обосновывают возможность и необходимость 
более интенсивного освоения воздушно-
го пространства. А уже в книге «Воздушный 
флот: История и организация военного воз-
духоплавания» под редакцией Н. М. Глаголева, 
вышедшей в 1915 г., предпринимается попыт-
ка общей классификации существующих на 
тот момент времени летательных аппаратов 
и способов их военного применения как в Рос-
сии, так и за рубежом (в Австро-Венгрии, Ан-
глии, Бельгии, Германии, Италии, Франции, 
Швейцарии, Японии) [10], что говорит о том, 
каким катализатором развития новой отрасли 
послужило соперничество ведущих мировых 
держав в подготовке новейших вооружений 
накануне Первой мировой войны. В 1917 г. 
на территории России действовало 27 авиа-
ционных предприятий и строилось еще 7 [20, 
с. 16]. Первая мировая война серьезно стиму-
лировала рост машиностроения и тяжелой 
индустрии. Авиационная промышленность, 
делавшая свои первые шаги, не была исклю-
чением (А. А. Анатра инвестировал в строи-
тельство своего завода под Одессой к 1913 г. 
1 млн. 300 тыс. руб., значительные по тем вре-
менам средства, которые окупились за три 
года [24, с. 26]). Мнение Н. М. Глаголева о зна-
чимости военно-воздушного флота в Первой 
мировой войне подтверждают и И. И. Сикор-
ский [28, с. 67–69] в своей мемуарной книге, 
законченной к 1920 г., и ряд современных ис-
следователей (С. В. Аверченко и В. В. Кушнерев 
[1], А. О. Багдасарян [5, 6], В. Л. Герасимов [12], 
Ю. П. Доронин [17] и др.). Однако, несмотря 
на рост численности авиационных заводов, 
говорить об отечественной авиационной ин-
дустрии накануне и в годы Первой мировой, 
по мнению В. А. Обуховича и А. Ф. Никифоро-
ва, преждевременно [25, с. 250]. Общий низ-
кий уровень машиностроения по сравнению 
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с европейскими странами не позволял России 
производить самолеты полностью из отече-
ственных комплектующих, да и финансиро-
вание отечественных конструкторских раз-
работок не удовлетворяло запросы времени. 
Промышленники больше ориентировались 
на испытанные и менее затратные европей-
ские решения. Тем не менее «Императорский 
военно-воздушный флот был самым большим 
в мире и насчитывал 263 самолёта (из них 
224 — в составе 39 авиаотрядов)», а к февралю 
1917 г. уже 1039 самолётов [21].

Таким образом, уже накануне Первой 
мировой войны авиация Российской империи 
интенсивно развивалась во всех структурных 
направлениях саморегулирующейся системы 
общественных отношений. Юг империи не 
отставал. Промышленник, финансист и спод-
вижник авиации А. А. Анатра не только создал 
третий по объемам производства самолетов 
в стране завод (по французским лицензиям 
там производились самолёты «Блерио», «Вуа-
зен», «Моран», «Ньюпор», «Фарман» и их моди-
фикации), но и поддерживал авиашколы и аэ-
роклубы в Одессе, Киеве, Харькове, привлек 
французского инженера Е. А. Декампа для ор-
ганизации крупнейшего в Европе Учебно-ис-
пытательного аэродрома недалеко от Одессы 
[24, с. 26].

Революционные события 1917 г. и по-
следовавшая Гражданская война сопровожда-
лись в целом крахом промышленного произ-
водства и экономики страны. В Первой миро-
вой, а затем и в Гражданской войне военная 
авиация зарекомендовала себя как мощная 
сила, дающая обладающей ею стороне тех-
ническое преимущество. Не случайно весной 
1918 г. Л. Д. Троцкий был назначен наркомом 
воздушных сообщений Советской Республи-
ки [13, с. 68], а 12 декабря того же года при 
всей скудости бюджета Добровольческой ар-
мии Кубанский авиационный отряд появился 
и в стане Белой гвардии [14, лл. 1–8].

Подводя итог, мы можем выделить сле-
дующие предпосылки становления граждан-
ской авиации на Юге России:

1. Дореволюционная Россия располагала 
самым большим в мире по количеству судов 
авиапарком, значительным количеством пи-
лотов и специалистов по обслуживанию авиа-
техники и аэродромов.

2. В дореволюционной России быстрыми 
темпами развивалась авиационная промыш-
ленность, соперничавшая по объемам произ-
водства с индустриями ведущих мировых ави-
апроизводителей (Франция, Германия, США).

3. Россия располагала передовым перед 
началом Первой мировой войны потенциалом 
научной и инженерной мысли.

4. В дореволюционной России актив-
но развивались общественные организации, 
поддерживавшие развитие авиации, авиаш-
колы и специализированные образователь-
ные учреждения в системе технического 
образования.

5. На Юге дореволюционной России 
(в Харькове, Одессе, Новочеркасске) были ор-
ганизованы спортивные и испытательные аэ-
родромы, существовали авиашколы.

6. На базе производственного комплек-
са А. А. Анатра (включавшего в себя угольные 
и рудные шахты, сталелитейные и машино-
строительные предприятия, образовательные 
учреждения и инженерные мастерские, круп-
нейший в мире аэродром и пр.) на Юге России 
развивалась передовая на начало XX в. струк-
тура высокотехнологичного производства, 
ориентированная на значимые научно-техни-
ческие достижения в области авиастроения 
и располагавшая мощным производственным 
потенциалом в области военного и граждан-
ского авиастроения.

7. Во время Гражданской войны на Юге 
России располагались авиабазы Красной и Бе-
лой армий и была сконцентрирована значи-
тельная часть авиапарка Российской империи.

Таким образом, основные предпосылки 
для становления гражданской авиации на Юге 
России были сформированы непосредствен-
но перед Гражданской войной, помешавшей 
развитию не только авиации, но и всего инду-
стриального комплекса региона.

Yulia A. LAZUREVSKAYA
The Background of the Formation of Civil Aviation in the South of Russia

Abstract. The article is devoted to the analysis of the features of integration of the South of Russia 
into the air transport system of the Country of Soviets. The study focuses on domestic aviation as a 

Человек и время

Наследие Веков                 
2019 № 4                                    www.heritage-magazine.com                                                                                        

102



special area of public relations, namely, on the historical background of the formation of civil aviation in 
southern Russia in the period before 15 June 1925, when the first Rostov-on-Don – Kharkov – Moscow 
air line opened, which connected the region with the air traffic with the south of Ukraine and with the 
capital of the state. The aim of the study is to identify and characterise the main historical prerequisites 
for the formation of civil aviation in the south of Russia. The comparative historical method allowed to 
generally reconstruct the factors that influenced the formation of civil aviation in the South of Russia, 
the formation of its system-wide and unique features, which, as the study showed, were formed im-
mediately before the Civil War (the latter prevented the development of not only aviation but also the 
entire industrial complex of the region). On the one hand, the inclusion of the region in the aviation 
development was dictated by the system-wide trends of this process. On the other hand, features of 
the history of the region at the beginning of the 20th century determined the specificity of regional de-
velopment factors. World War I seriously stimulated the growth of mechanical engineering and heavy 
industry in Russia. The aviation industry, which was taking its first steps, was no exception. The main 
historical prerequisites for the development of civil aviation in the south of Russia include at least 
three regional factors: (1) the south of pre-revolutionary Russia (Kharkov, Odessa, Novocherkassk) 
had sports and test airfields and a wide network of aviation schools; (2) on the basis of the production 
complex of A.A. Anatra (which included coal and ore mines, steel and machine-building enterprises, 
educational institutions and engineering workshops, the world’s largest airfield, etc.), a forefront struc-
ture of high-tech production was laid at the beginning of the 20th century, with a powerful potential 
in the field of military and civil aircraft manufacturing; (3) during the Civil War, in the south of Russia, 
air bases of the Red and White armies were located, and a significant part of the fleet of the Russian 
Empire was concentrated. The revolutionary events of 1917 and the ensuing Civil War were generally 
accompanied by the collapse of the country’s industrial production and economy.

Keywords: civil aviation, historiography, aircraft manufacturing, Aeroflot, engineering, self-
organisation, industrial complex, South of Russia.
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