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Задачи, связанные с 
управлением  воз-
душным движением 

(УВД), возникли одно-
временно с появлением 
первых летательных ап-
паратов (ЛА). Процесс их 
реализации определил 
тенденции в  развитии 
технических средств обес-
печения связи, навига-
ции и посадки, поскольку 
практика применения ЛА 
требовала постоянного 
их развития. Развивалась 
и нормативно-правовая 

база, регламентировавшая 
воздушное движение.
В 1899 году создатель 

радио А.С. Попов и его 
сподвижники П.Н. Рыб-
кин и Д.С. Троицкий осу-
ществили, по-видимому, 
первые в мире опыты по 
установлению радиосвязи 
между землёй и воздуш-
ным шаром, находившим-
ся в небе1. Однако для вне-
дрения результатов этих 
важных опытов в жизнь 
потребовались  многие 
годы, а также значитель-

ные усилия различных 
специалистов, прежде все-
го по усовершенствованию 
радиосредств.
Постоянно возраставшая 

с 1910 года роль авиации 
в ходе боевых действий и 
на манёврах войск потре-
бовала создания специ-
альной самолётной радио-
станции, которая была 
разработана в 1911 году 
в Петербургской военной 
электротехнической шко-
ле. Один из разработчиков 
этой аппаратуры инженер-
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подполковник Д.М. Со-
кольцов и лётчик поручик 
А.В. Панкратьев 9(22) но-
ября 1911 года провели её 
испытание в полёте и до-
бились надёжной радио-
телеграфной связи с зем-
лёй на дальности до 20 км. 
Эта радиостанция на 2-й 
международной воздухо-
плавательной выставке в 
Москве получила золотую 
медаль2. В эти же годы та-
лантливый радиоинженер 
(будущий академик Акаде-
мии наук СССР) Н.Д. Па-
палекси начал разрабаты-
вать радиопеленгаторные 
устройства.
Таким образом, нача-

лась работа над созда-
нием средств, обеспечи-
вавших дистанционный 
контроль  за  находив-
шимися в воздухе объ-
ектами,  имевшими  на 
борту радиопередатчик. 
Зарождалась и правовая 
база, на основе которой 
началось развитие норма-
тивных элементов, регла-
ментировавших воздуш-
ное движение в пределах 
Российской империи. С 
января 1913 года вступил 
в силу закон «О суверени-
тете над воздушным про-
странством Российской 
империи», в соответствии 
с которым к нарушите-
лям, пересекавшим гра-
ницы России по воздуху, 
принимались самые энер-
гичные действия вплоть 
«до стрельбы по ним бое-
выми патронами для пре-
кращения полёта»3.
В годы Первой миро-

вой войны (1914—1918 гг.) 
авиация России стала са-
мостоятельным  родом 
войск, насчитывавшим 
свыше 1000 летательных 
аппаратов, а круг задач, 
решавшихся ею, постоян-

но расширялся. Экипажи 
самолётов вели воздуш-
ную разведку, корректи-
ровали артиллерийский 
огонь,  вели  борьбу  за 
превосходство в воздухе, 
уничтожали войска и дру-
гие объекты противника 
на поле боя и в его тылу, 
поддерживали связь меж-
ду штабами и войсками. 
Это потребовало продол-
жения начатых перед вой-
ной работ по оснащению 
воздушного флота надёж-
ными средствами связи в 
целях упорядочения по-
лётов.
Так, в 1915 году В.П. Во-

логдин создал для само-
лёта  «Илья  Муромец» 

портативный бортовой ге-
нератор мощностью 2 кВт. 
Использование подобного 
источника электроэнер-
гии на борту открывало 
большие возможности для 
оснащения самолётов раз-
личными средствами свя-
зи и навигации. До недав-
него времени считалось, 
что в русской авиации 
радиосвязь в годы Первой 
мировой войны не исполь-
зовалась, однако это не 
так. Авиационные и воз-
духоплавательные части 
действующей армии Рос-
сии располагали не менее 
чем сотней передающих и 

тремя сотнями приёмных 
радиостанций. Приказом 
начальника штаба Вер-
ховного главного коман-
дования (ВГК) № 1160 от 
21 августа 1916 года даже 
были введены специаль-
ные «Правила службы ра-
диотелеграфа в авиации».
В соответствии с уста-

новленными правилами 
все самолётные радио-
станции  предназнача-
лись: а) для сообщения 
результатов воздушной 
разведки; б) для коррек-
тирования огня артилле-
рии; в) для поддержания 
связи между самолётами 
в воздухе; г) для «ориен-
тировки при ночных по-

лётах и во время туманов 
с помощью специальных 
земных радиостанций»4. 
Из  последнего  пункта 
следует, что радиосред-
ства использовались и 
в интересах навигации. 
Идея управления воздуш-
ным движением вставала 
перед  командованием, 
но её реализация была 
отодвинута на некоторое 
время наступившей раз-
рухой, двумя революция-
ми, Гражданской войной 
и иностранной военной 
интервенцией.
После окончания Пер-

вой мировой войны про-

К нарушителям, пересекавшим 
границы России по воздуху, 
принимались самые энергичные 
действия вплоть «до стрельбы 
по ним боевыми патронами для 
прекращения полёта»
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блемы ,  связанные  с 
решением задач УВД, ак-
туализировались, так как 
совершенствование авиа-
ции привело к межгосу-
дарственному общению с 
её применением. Так, уже 
в 1921 году была создана 
компания «Дерулюфт», 
организовавшая воз-
душное сообщение меж-
ду Москвой и Берлином5. 
С развитием междуна-

родных воздушных сооб-
щений были предприня-
ты шаги, направленные на 
правовое регулирование 
полётов путём заключе-
ния многосторонних кон-
венций, а также создания 
постоянных  междуна-
родных органов, в зада-
чу которых входила уни-
фикация норм и правил 
международных воздуш-
ных сообщений в целях их 
безопасности.
К таким документам от-

носится Парижская кон-
венция, принятая в 1919 
году, которая являлась ча-

стью системы Версальских 
договоров6. На её основе 
были созданы две между-
народные аэронавигаци-
онные комиссии — СИНА 
и КАПА, которые плодо-
творно работали и прекра-
тили своё существование 
лишь с началом Второй 
мировой войны.

Одним из первых резуль-
татов работы этих комис-
сий явилось принятие в 
1919 году «Правил предот-
вращения столкновений 
между самолётами». В 
них были включены «Об-
щие правила воздушно-

го движения»7. Советское 
государство в то время не 
присоединилось к меж-
дународным договорам, 
однако практика межго-
сударственных полётов 
требовала учёта общепри-
нятых правил производ-
ства полётов и оснащения 
как самолётов, так и дири-

жаблей соответствующим 
оборудованием. Поэто-
му в межвоенный период 
(1921—1941 гг.) много вни-
мания уделялось разра-
ботке средств наземного 
контроля над полётами 
летательных аппаратов.
С этой целью в Москве 

был создан Первый на-
учно-испытательный 
центр Главвоздухофлота, 
который последователь-
но именовался Лётным 
отделом Главвоздухофло-
та (до 1922 г.), Опытным 
аэродромом Рабоче-кре-
стьянской Красной армии 
(РККА) (до 1930 г.), а далее 
Научно-испытательным 
институтом Военно-воз-
душных сил (ВВС) РККА 
(НИИ ВВС РККА) и Го-
сударственным Красно-
знамённым НИИ ВВС (ГК 
НИИ ВВС).
В мае 1920 года при Лёт-

ном отделе Главвоздухо-
флота был создан «радио-
электрокабинет», где под 
непосредственным руко-
водством А.И. Ковален-
кова и Н.А. Корбанского 
стали создаваться первые 
советские авиационные 
средства радиосвязи и 
радионавигации. Так, в 
1921 году под руковод-
ством А.И. Коваленкова 
была разработана первая 
советская передающая са-
молётная радиотелефон-
ная станция АК-21, кото-
рая работала в диапазоне 
волн 300—600 м, и после 
модернизации в 1923 году 
под названием АК-23 она 
стала обеспечивать даль-
ность действия в телефон-
ном режиме до 50 км8.
В  феврале  1923 года 

было принято правитель-
ственное постановление 
об образовании Совета по 
гражданской авиации (ГА), 

А.С. Попов 
(ͭ8ͱ͵—ͭ͵ͬ6)

В том же 1923 году рейсом 
из Москвы в Нижний Новгород 
были открыты первые в стране 

регулярные пассажирские 
воздушные перевозки. Этот полёт 
осуществил лётчик Я.Н. Моисеев
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начальником которого, не 
покидая своего поста, стал 
начальник Главвоздухо-
флота А.А. Знаменский. 
Этим же постановлением 
было предписано созда-
ние организации обще-
го технического надзора 
за воздушными лини-
ями Республики9. День 
подписания этого по-
становления (9 февраля) 
принято считать днём 
рождения отрасли «Воз-
душный транспорт».
В том же 1923 году рей-

сом из Москвы в Нижний 
Новгород были открыты 
первые в стране регуляр-
ные пассажирские воз-
душные перевозки. Этот 
полёт осуществил лётчик 
Я.Н. Моисеев10. 
Освоение авиаторами 

воздушного простран-
ства страны в 20-е годы 
проходило в сложнейших 
условиях, вызванных из-
ношенностью старого и 
несовершенством ново-
го самолётного парка, а 
также почти полным от-
сутствием средств нави-
гационного, связного и 
метеорологического обес-
печения полётов. Авиа-
торы не конкурировали 
с другими видами транс-
порта: страна требовала 
от них летать туда, где не 
было путей сообщения. 
Так, 19 октября 1923 года 
Совет Труда и Обороны ут-
вердил первый документ 
на перспективу развития 
гражданской авиации до 
1926 года — «План разви-
тия воздушных линий в 
СССР», ориентированный 
на использование авиации 
в районах с недостаточно 
развитым наземным и вод-
ным транспортом.
Однако, несмотря на эти 

трудности, значение авиа-

ции как транспортного 
средства возрастало из 
года в год, что обуслов-
ливало  необходимость 
совершенствования тех-
нических средств и орга-
низационных принципов 
построения систем управ-
ления полётами. С учётом 
важности организации и 
обеспечения связи с са-
молётами в период 1924—
1929 гг. была осуществле-
на разработка бортовых 
радиостанций АКП, 11СК, 
13СК, 14С и 15С, которые 
устанавливались на само-
лётах различных типов, а 
также работавших с ними 
наземных  радиостан-
ций 3Д, 4Д и 11Д. Кроме 
этого, был создан пелен-
гационный  радиомаяк 
13-А-1, который  рабо-
тал в режимах пеленга 
и зоны на расстояние до 
200—250 км.
В  1929 году  Госплан 

СССР разработал ком-
плекс мероприятий по 
развитию ГА в первой пя-
тилетке, в соответствии с 

которым к её окончанию 
в 1934 году число граж-
данских самолётов долж-
но было превысить 4000. 
При этом протяжённость 
воздушных путей долж-
на была увеличиться до 
110 тыс. км, но, к сожале-
нию, она не достигла на-
меченных показателей.
Для улучшения работы 

гражданской авиации в 
1930 году было создано 
Всесоюзное объединение 
Гражданского воздушно-
го флота (ВО ГВФ), пре-
образованное в 1932 году 
в  Главное  управление 
Гражданского воздушно-
го флота (ГУ ГВФ), которое 
обеспечивало разработку 
планомерных научно обо-
снованных направлений 
развития гражданской 
авиации СССР, включая 
проектирование воздуш-
ных линий и аэропортов, 
а также принимало уча-
стие в разработке транс-
портных самолётов. Оно 
получило название «Аэро-
флот»11.
В мае 1931 года было соз-

дано Управление началь-
ника связи ВВС, которое 
участвовало в обеспечении 
работы средств самолёто-
вождения по радио и в пе-
редаче по радио информа-
ции о метеорологической 
обстановке по маршруту 
полёта самолётов. Боль-
шой вклад в организацию 
войск связи ВВС внёс пер-
вый их начальник гене-
рал-лейтенант авиации 
Г.К. Гвоздков, исполняв-
ший эту должность с 1931 
по 1946 год. 
В годы первой пятилет-

ки на основе технических 
открытий, совершённых 
советскими учёными и 
конструкторами, были 
проведены эксперименты 

В.П. Вологдин 
(ͭ88ͭ—ͭ͵ͱͯ)
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по дистанционному управ-
лению летательными ап-
паратами, которые могли 
обеспечить прорыв в деле 
управления воздушным 
движением. Так, в 1932 
году в НИИ ВВС под ру-
ководством Н.А. Корбан-
ского были разработаны 
опытный комплекс радио-
приборов и методика вы-
полнения с их помощью 
«слепой» посадки. Она 
была осуществлена 10 ок-
тября того же года впервые 
в нашей стране лётчиком 

В.М. Жарковским на лёг-
ком биплане У-2 при пол-
ном отсутствии видимо-
сти земли. В 1933 году с 
помощью созданного на 
основе этого комплекса в 
радиоотделе НИИ ВВС ра-
диокомпаса РК-1 и привод-
ных радиостанций была 
совершена первая в мире 
«слепая» посадка на тя-
жёлом бомбардировщике 
ТБ-1, а в 1935 году — на 
ТБ-312. Однако широкого 
распространения и интен-
сивного развития эти ве-

ликолепные устройства и 
приборы, к сожалению, не 
получили.
Создавались  первые 

авиалинии — воздушные 
трассы (ВТ), которые осна-
щались не только навига-
ционным оборудованием, 
но и другими средствами 
обеспечения полётов, и в 
первую очередь — аэро-
дромами и посадочными 
площадками.
В 1936 году были завер-

шены основные работы по 
изысканию и прокладке 
воздушных трасс в евро-
пейской части страны, на 
Дальнем Востоке и в Сред-
ней Азии. В тот же период 
было закончено проекти-
рование более 200 объек-
тов, предназначенных для 
обеспечения полётов само-
лётов гражданской авиа-
ции (аэродромов, аэровок-
залов, бензохранилищ, 
ангаров и т.п.).
Эксплуатировавшиеся в 

начале 30-х годов транс-
портные самолёты имели 
небольшие скорости, что 
обусловливало их чувстви-
тельность к направлению 
ветра при взлёте и посад-
ке. Поэтому аэродромы 
имели форму круга диа-
метром около 1000 м, что 
обеспечивало выполнение 
взлёта и посадки в любом 
направлении строго про-
тив ветра. Небольшая на-
грузка на грунт позволяла 
в качестве аэродромного 
покрытия использовать 
дерновый покров. По гра-
нице аэродромов устанав-
ливались электрические 
фонари небольшой мощ-
ности и прожекторы для 
освещения зоны призем-
ления и старта.
Между основными (ба-

зовыми) аэродромами, 
которые назывались аэро-

Немецкий рекламный плакат компании «Дерулюфт»
ͭ͵ͮͬ-е гг.



79ÂÎÅÍÍÎ-ÈÑÒÎÐÈ×ÅÑÊÈÉ ÆÓÐÍÀË • ¹ 7 - 2022

портами, для обеспече-
ния безопасности полётов 
вдоль воздушной трассы 
через 30—50 км органи-
зовывались запасные по-
садочные площадки. Для 
опознавания аэропортов 
на зданиях аэровокзалов 
устанавливались кодо-
вые неоновые светомаяки 
(КНС), передававшие аз-
букой Морзе начальные 
буквы названия города, 
которому принадлежал 
аэропорт13. Для обеспече-
ния полётов в ночных ус-
ловиях на трассах через 
каждые 25—30 км уста-
навливались светомая-
ки ВРА-60-1 со скоростью 
вращения луча 6—7 оборо-
тов в минуту. Между ними 
через 6—8 км размеща-
лись промежуточные све-
томаяки (керосино-калий-
ные фонари) «Автомакс». 
Это создавало непрерыв-
ную линию визуальных 
световых  ориентиров, 
указывавших пилоту не-
обходимое направление 
полёта.
В 1933 году в эксплуата-

цию поступила радиома-
ячная сеть ВВС, использо-
вавшая пеленгационные 
маяки 13-А-1, ответствен-
ность за работоспособ-
ность которой возлагалась 
на Управление связи. Тем 
не менее перед специали-
стами Управления связи 
стояла более сложная за-
дача. Обмен информацией 
о полётах между аэропор-
тами вылета и прилёта в 
20-е годы производился 
по общегосударственной 
сети связи или по сети 
связи других ведомств. 
Так, обмен информацией 
при обеспечении полётов 
по воздушной линии Мо-
сква — Нижний Новгород 
осуществлялся на основе 

взаимной договорённо-
сти по сети связи Народ-
ного комиссариата путей 
сообщения. Такое состо-

яние дел не могло удов-
летворить авиаторов; тре-
бовалось создание на всей 
территории страны специ-

Реклама воздушного сообщения Москва — Нижний Новгород
ͭ͵ͮͯ г.

Для опознавания аэропортов 
на зданиях аэровокзалов 
устанавливались кодовые неоновые 
светомаяки (КНС), передававшие 
азбукой Морзе начальные буквы 
названия города, которому 
принадлежал аэропорт
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альной сети авиационной 
связи.
Уже к 1936 году были 

построены Центральный 
узел связи ВВС (ЦУС ВВС), 
ряд окружных и гарни-
зонных узлов, а также 
проложены наземные 
линии проводной свя-
зи между ними. В со-
став ЦУС ВВС входили: 
телеграф, радиобюро, 
телефонная  станция, 
приёмный центр и элек-
тросиловые установки.
Каждый окружной узел 

связи включал радиостан-
ции: РАТ, ПАК, 20 радио-
приёмников, 2 телеграф-
ных  аппарата  БОДО, 
20 аппаратов СТ-35, 5 ап-
паратов Морзе и телефон-
ную станцию14. Созданная 
сеть связи значительно 
улучшала выполнение за-
дач, связанных с управле-
нием авиацией.
Во второй половине 30-х 

годов были разработа-
ны бортовые командные 
радиостанции РВСЛ-1, 
РСИ-3, РСИ-4, РСР-1 и РСБ, 
а для связи с ними — на-
земные радиостанции РАТ, 
РАФ-КД, РАФ-КВ и РСБ-Ф. 
Советской промышленно-
стью был освоен выпуск 
самолётных радиополу-
компасов (РПК). Для бом-
бардировщиков и больших 
транспортных самолётов 
Гражданского воздушно-
го флота — РПК-2, создан-
ные в конструкторском 
бюро под руководством 
Е.И. Геништы, а для ис-
требителей и штурмови-
ков — РПК-10 конструкции 
В.Б. Пестрякова. Радио-
полукомпасы, будучи на-
строенными на радио-
станции средневолнового 
(СВ) диапазона, позволяли 
пилотам ориентироваться 
по курсу. В качестве таких 

радиостанций использо-
вались как широковеща-
тельные, так и специально 
разработанные приводные 
радиостанции, которые 
устанавливались в аэро-
портах и в радионавига-
ционных точках (РНТ), 
через которые самолёты 
пролетали по воздушным 
трассам. Так, в интересах 
военной авиации были 
созданы мощные привод-
ные радиостанции РАМ и 
РАМД с дальностью дей-
ствия до 900 км, которые 
были установлены в горо-
дах Могилёве, Житомире, 
Конотопе, Едрово и Влади-
востоке, а также на мысах 
Челюскин и Желания15.
Кр оме  п ри в од ны х 

средств, были разработа-
ны и приняты в эксплуа-
тацию радиомаяки М-2, 
которые устанавливались 
на трассах через 250—300 
км и образовывали равно-
сигнальную зону шириной 
3 км. Это обеспечивало 
надёжное самолётовож-
дение в пределах воз-

душной трассы экипажам 
ГВФ, хотя в их составе не 
было штурмана: его обя-
занности делились между 
пилотом и бортрадистом. 
Были разработаны так-
же длинноволновые (ДВ) 
радиопеленгаторы, кото-
рые использовались как 
средства, обеспечивав-
шие вывод самолётов на 
посадочный курс и про-
бивание облачности. В 
крупных аэропортах были 
установлены специальные 
маркерные радиомаяки, 
которые в комплексе с 
радиомаяками М-2 или с 
радиопеленгаторами обе-
спечивали посадку само-
лётов при сплошной об-
лачности16.
На основе комплексиро-

вания различных средств 
связи и навигации в кон-
це 30-х годов в Ленин-
граде под руководством 
И.М. Векслина была соз-
дана первая отечественная 
экспериментальная радио-
техническая система при-
вода и посадки «Ночь-1», 
прообраз радиомаячной 
системы посадки самолё-
тов  СП-50.
К концу 1940 годов на 

воздушной трассе Москва 
— Воронеж — Сталинград 
— Астрахань — Баку — 
Красноводск — Ашхабад 
были введены в эксплуа-
тацию коротковолновые 
(КВ) пеленгаторы СПП-117. 
Их применение повышало 
безопасность полётов, а 
также давало возможность 
определять местоположе-
ние самолётов на основе 
триангуляционных изме-
рений.
В 1938, 1939 и 1941 гг. 

соответственно промыш-
ленностью СССР были 
созданы первые радио-
локационные  станции 

Г.К. Гвоздков 
(ͭ8͵6—ͭ͵68)



81ÂÎÅÍÍÎ-ÈÑÒÎÐÈ×ÅÑÊÈÉ ÆÓÐÍÀË • ¹ 7 - 2022

(РЛС) «Ревень», «Редут» и 
«Пегматит» в интересах 
обеспечения противовоз-
душной обороны (ПВО) 
территории страны18. В 
дальнейшем РЛС стали 
основными средствами на-
блюдения и контроля воз-
душной обстановки для 
решения задач УВД.
В 1940 году в стране на-

считывалось более 150 
крупных и средних аэро-
портов, а также значи-
тельная сеть аэродромов 
местных воздушных ли-
ний. По сравнению с 1928 
годом основные показате-
ли развития ГА характе-
ризовались следующими 
данными: протяжённость 
воздушных линий уве-
личилась в 13 раз, общий 
объём авиаперевозок — 
в 71 раз, пассажирские 
перевозки возросли в 43 
раза19.
Тем не менее необходи-

мо отметить, что до нача-
ла Великой Отечествен-
ной войны оснащённость 
самолётов гражданской и 
особенно военной авиации 
средствами связи и нави-
гации была невысокой. 
Практически ими была 
оборудована часть само-

лётов гражданской авиа-
ции, совершавших полёты 
по основным воздушным 
трассам, а также самолё-
ты дальней авиации (ДА) 
для обеспечения боевого 
управления.
В тот период процесс 

управления  полётами 
(воздушным движением) и 
обеспечение их безопасно-
сти осуществлялись следу-
ющим образом. Армейская 
авиация (АА) производи-
ла полёты в установлен-
ных зонах и полигонах, 
расположенных в радиусе 
до 150 км от аэродромов 
базирования, через кото-
рые не проходили воздуш-
ные трассы. Экипажи ДА 
в районах аэродромного 
базирования в основном 
отрабатывали технику 
взлёта и посадки, а полё-
ты на большие расстояния 
выполняли по маршрутам, 
проложенным по ВТ на 
выделенных для этих це-
лей высотах, а также вне 
трасс. Воздушные линии, 
как правило, прокладыва-
лись без пересечения рай-
онов аэродромных полётов 
и полигонов.
Полёты на аэродромах 

управлялись со стартовых 

командных пунктов (СКП), 
а полёты ДА по маршру-
там координировались 
Главным командованием 
ВВС (ГК ВВС) с подключе-
нием при необходимости 
соответствующих команд-
ных пунктов.
В военных округах (ВО) 

аэродромные полёты ко-
ординировались специаль-
ными подразделениями 
(отделами, управления-
ми), входившими в струк-
туру штабов ВО, через 
которые ГК ВВС осущест-
вляло проведение и кон-
троль боевой подготовки 
частей.
Гражданская авиация 

основную часть полётов 
выполняла по трассам 
на основе сезонных рас-
писаний. На полёты ГА 
вне расписания с аэро-
дромов её базирования в 
соответствующие органы 
военной авиации рассы-
лались предварительные 
сообщения с указанием 
времени и районов их вы-
полнения, которые впо-
следствии должны были 
подтверждаться по факту 
их производства. Кроме 
этого, уведомления обо 
всех полётах гражданской 

Учебно-тренировочный лёгкий биплан У-ͮ
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авиации направлялись на 
аэродромы назначения, 
промежуточной посадки 
и запасные аэродромы 
для обеспечения приёма 
самолётов и включения 
необходимых технических 
средств навигации, посад-
ки и связи. Сообщения о 
полётах военной авиации 
(районы, маршруты, вы-
соты, время) рассылались 
на аэродромы граждан-
ской авиации в части, их 
касающейся.
При недостаточно раз-

витой навигационной и 
связной инфраструктуре 
межведомственное вза-
имное информирование о 
полётах, их внутриведом-
ственная координация, а 
также заблаговременное 
разведение самолётов в 
пространстве и време-
ни являлись основными 
условиями обеспечения 
безопасности полётов.
Органы и пункты управ-

ления (ПУ) полётами (воз-
душным движением), ме-
стоположение самолётов 
в воздухе определяли по 
запланированным марш-
рутам  и  по  штилевой 
штурманской прокладке, 
по докладам экипажей са-
молётов при их пролёте 
над характерными ори-
ентирами (если это по-
зволяли средства связи), а 
также методами линейной 
пеленгации (если самолё-
ты находились в рабочей 
области пеленгационных 
средств).
Контроль полёта самолё-

та обычно осуществлялся 
на аэродроме его базиро-
вания (вылета) и закан-
чивался после получения 
сообщения о посадке на 
аэродроме назначения. 
Надежды на технические 
средства контроля воз-

душного движения было 
мало. Так, если экипаж 
терял ориентировку, то 
одним из рекомендовав-
шихся методов её восста-
новления был полёт над 
железной дорогой до пер-
вой станции с последую-
щим прочтением её на-
звания, после чего от неё 
на карте прокладывался 
нужный курс до аэродро-
ма назначения.
Опыт  Советско-фин-

ляндской войны 1939—
1940 гг. показал, что для 
успешного и эффективно-
го боевого применения во-
енной авиации в различ-
ных метеорологических 
условиях была необходима 
специальная служба, отве-
чавшая за обеспечение ре-
шения задач самолётовож-
дения. В августе 1940 года 
было принято решение о 
создании службы земно-
го обеспечения самолё-
товождения (ЗОС). Пер-
вым её начальником стал 
П.А. Столяров, участво-
вавший в разработке, ис-
пытаниях и освоении пер-
вых средств авиационной 
радиосвязи и радионави-
гации ещё в 20-е годы20. С 
февраля 1941 года в ВВС 
РККА при отдельных ба-
тальонах аэродромно-тех-
нического обслуживания 
(обато) начали создавать-
ся взводы ЗОС, обслужи-
вавшие радиомаяки, пе-
ленгаторы и приводные 
радиостанции. В марте 
1941 года Харьковское во-
енное училище связи было 
преобразовано в Харьков-
ское военное авиационное 
училище связи (ХВАУС)21, 
которое стало готовить 
авиационных специали-
стов связи и службы ЗОС. 
В конце 1941 года подраз-
деления службы земного 

обеспечения самолётовож-
дения в интересах центра-
лизации управления были 
выведены из обато, и на их 
основе были сформирова-
ны отдельные роты ЗОС 
при ВВС фронтов и воен-
ных округов.
Таким образом, до нача-

ла Великой Отечественной 
войны в Советском Союзе 
происходило непрерыв-
ное накопление опыта ор-
ганизации, планирования 
и управления полётами 
военной и гражданской 
авиации. Этот богатейший 
опыт явился фундаментом 
успешных действий со-
ветского военного коман-
дования по организации 
и управлению полётами 
большого количества са-
молётов, совершавших их 
одиночно, группами и в 
плотных боевых порядках 
в тяжёлых условиях в годы 
Великой Отечественной 
войны.
В современной терми-

нологии и понятиях это 
фактически было плани-
рование использования 
воздушного пространства 
и непосредственное управ-
ление воздушным движе-
нием. Особенно масштаб-
ными по количественным 
показателям являлись 
перелёты самолётов авиа-
ционных резервов Ставки 
Верховного Главнокоман-
дования. Применяя авиа-
ционные резервы Ставки, 
командование ВВС обес-
печивало организацию и 
выполнение различных 
видов манёвра: из тыла 
к фронту, вдоль фронта, 
между фронтами, а так-
же на удалённые театры 
военных действий (ТВД) 
(с востока на запад — в 
1941 г., с запада на восток 
— в 1945 г.)22.
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Кроме эффективной орга-
низации перебазирования 
авиационных резервов, в 
годы Великой Отечествен-
ной войны советское ко-
мандование совместно с 
американскими специали-
стами планировало, орга-
низовывало и управляло 
полётами большого коли-
чества самолётов, постав-
лявшихся из США в СССР 
в рамках соглашения по 

ленд-лизу, по воздушной 
трассе из Аляски, через 
Берингов пролив, Чукотку, 
Колыму, Якутию, до Крас-
ноярска общей протяжён-
ностью 6334 км, которая 
получила второе название 
— «АЛСИБ» (производное 
от географических назва-
ний Аляска — Сибирь)23.
В свою очередь этот со-

вокупный опыт обусловил 
становление военной со-

ставляющей отечественной 
Единой системы управле-
ния воздушным движением 
(организации воздушного 
движения), да по большому 
счёту всей этой системы, а 
также способствовал раз-
витию методов совершен-
ствования процессов УВД, 
созданию и внедрению но-
вых технических средств и 
систем управления воздуш-
ным движением.

Information about author. Semyon Krylov — colonel (res.), Cand. Sc. (Hist.), assistant professor (city of Monino, Moscow 
Region. E-mail: makar2466@mail.ru).

Summary. The paper examines the prewar experience in controlling flights of military and civilian aircraft in the Soviet Union as 
a foundation of successful activity by the Soviet military command in organizing and controlling flights by vast numbers of aircraft 
during the 1941—1945 Great Patriotic War and flights of aircraft delivered from the US to the USSR via Alaska under the lend-lease 
scheme. Eventually this combined experience made for emergence of the military element in the domestic Uniform System of Air 
Traffic Control, and facilitated the creation and introduction of new technical means and systems of air traffic control.
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