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Розглянуто широке коло проблем, пов’язаних з історією авіації Дієвої армії 
як органічної складової Збройних Сил Директорії УНР. Зокрема, досліджена 
організаційна структура і склад авіаційних формувань, система управління 
ними, а також їх участь у бойових діях.  

 
In this article is considered a wide class of problems connected with the history of 

Air Force as organic component of Directoria UNR Armed Forces. Specifically is 
investigated the sheme of organisation and the staff of the air groupings, the system of 
control and their participation in the fighting actions.  
 
Гостра політична криза листопада-грудня 1918 р., що спалахнула в Україні внаслідок 

поразки країн Четвертного союзу в Першій світовій війні, призвела до падіння гетьман-
ського режиму і відновлення Української Народної Республіки, керівним органом якої стала 
Директорія. Практично весь період існування – до кінця 1920 р. – новому українському 
урядові довелося вести запеклу боротьбу за існування проти чисельно переважаючих 
ворогів, головним з яких була більшовицька Росія. Тож зрозуміло, що в такій ситуації 
Збройні Сили були тим інститутом, який визначав саме існування української державності. 
Провідна роль в бойових діях даного періоду належала традиційним родам зброї – піхоті, 
кавалерії, артилерії. Саме ці роди зброї і знаходяться в центрі уваги дослідників збройних 
сил доби Директорії, тоді як військова авіація опинилась, так би мовити, у затінку. Однак 
вивчення діяльності українських військових авіаторів у 1919–1920 рр. становить досить 
значний інтерес в контексті відтворення повної картини розвитку національних Збройних 
Сил та їх участі у визвольній боротьбі за встановлення державності. 

Розглядаючи питання про склад як збройних сил Директорiї загалом, так i їх окремих 
родiв зброї (в т.ч. й вiйськової авiацiї), слід мати на увазi, що вони складалися з двох 
компонентiв. Перший з них – це власнi збройнi сили Директорiї УНР, або Дiєва Армiя. 
Початково вона складалась, головним чином, iз залишкiв гетьманських вiйськ, що пiд-
тримали новий уряд, та рiзного роду повстанських загонiв, а в травні 1919 р. була реорга-
нізована на регулярних засадах [1]. Другий компонент – це збройнi сили Захiдно-Україн-
ської Народної Республiки, тобто Українська Галицька Армiя. З проголошенням 22 сiчня 
1919 р. злуки УНР та ЗУНР це формування формально пiдпорядковувалось Директорiї, 
фактично ж потрапило пiд її контроль з 15 липня, коли УГА перейшла через Збруч i зали-
шила Галичину. В даній статті головна увага зосереджується на дослідженні авiацiї Дiєвої 
армiї УНР. 

Протигетьманське повстання в цiлому негативно позначилось на українськiй вiйсько-
вiй авiацiї. Цей негативний вплив зумовлювався, насамперед, черговою кадровою кризою, 
викликаною, крiм усього iншого, вкрай недовiрливим ставленням нового керiвництва 
України до  старшин колишньої гетьманської армiї. У результаті органiзацiйні структури 

Lviv Polytechnic National University Institutional Repository http://ena.lp.edu.ua



 23 

вiйськової авiацiї виявились зруйнованими, а вiйськово-повiтрянi частини позбулися 
решток боєздатностi. Бiльшiсть  авiаторiв залишили службу в українському вiйську, пере-
йшовши до денiкiнської Добровольчої армiї або iнших збройних формувань, а матерiальна 
частина авiацiйних пiдроздiлiв була знищена чи захоплена бiльшовиками.  

Внаслiдок охарактеризованих вище негативних процесiв українська вiйськова авiацiя 
практично не брала участі у боротьбi проти бiльшовицького наступу наприкiнцi 1918 – на 
початку 1919 рр. В архiвах досi не виявлено жодних даних про здiйснення  бойових 
польотiв в даний перiод. Головною ж турботою українських авiаторiв була евакуацiя i 
впорядкування ще не втраченого майна i технiки. Вцілілі авіаційні частини зосереджу-
вались у Проскурові [2]. Чисельнiсть українських вiйськово-повiтряних сил рiзко скоро-
тилась. На початок сiчня 1919 р. в Дiєвiй Армiї Директорiї нараховувалось лише два 
авiацiйних пiдроздiли, складені з решток гетьманської авіації: авiазагiн з чотирьох лiтакiв в 
групi отамана Оскiлка (сформований у Житомирі із залишків 1-го Волинського авiацiйного 
дивiзiону) та авiазагiн в групі  Омеляновича-Павленка, який був сформований у Вiнницi на 
базi колишнього 2-го Подiльського авiадивiзiону i нараховував 20 чол. особового складу та 
три лiтаки [3, с.238–239]. 

Оцінюючи співвідношення сил між авіацією Директорії і радянськими військово-
повітряними формуваннями, що протистояли їй, можна дійти висновку, що більшовицькі 
сили не надто переважали українські. На початку 1919 р. в розпорядженні радянського 
Українського фронту знаходились лише чотири розвідувальних авіазагони – 9-й, 21-й, 22-й 
та 24-й, розташовані у Конотопі, Курську та Орлі [4]. Їх бойова діяльність розпочалася лише 
з середини лютого 1919 р. 

Протягом лютого-травня 1919 р. вiйськове керiвництво Директорiї, реорганiзовуючи 
армiю загалом, здiйснило низку заходiв, якi мали впорядкувати структуру української 
вiйськової авiацiї i перетворити її на боєздатну силу. Фактично заново формувалась система 
керівництва вiйськово-повiтряними силами. Зокрема, було створено Головне управлiння 
Повiтряного Флоту (ГУПФ), яке складалося з апарату начальника повiтряного флоту, адмi-
нiстративного управлiння, а також управлiнь авiацiї та повiтроплавання. Структура керiвно-
го апарату  та обов'язки посадових осiб визначались спецiальним документом пiд назвою 
“Права i обов'язки службових осiб Головного Управлiння Повiтряного Флоту” [5, спр. 1, 
арк. 4, 5]. Вiдповiдно до цього документа, управлiння авiацiї i повiтроплавання складались 
кожне з муштрувого i технiчного вiддiлiв, а до складу адмiнiстративного управлiння входи-
ли господарсько-рахунковий, органiзацiйно-iнспекцiйний вiддiли та вiддiл постачання. 
Орiєнтуючись на перспективу утвердження влади Директорiї УНР на всiй територiї України 
та створення повнокровних вiйськово-повiтряних сил, її вiйськове керiвництво запланувало 
досить чисельний апарат ГУПФ у складi 88 чол. [5, спр. 1, арк. 7а, 8]. Однак офiцiйне  
схвалення дiстав бiльш скромний i реалiстичний штатний розпис. За  затвердженими 8 лю-
того 1919 р. штатами весь центральний керiвний апарат вiйськово-повiтряних сил Дiєвої 
Армiї мав складатись з 38 чоловiк (15 старшин, 17 урядовцiв, 6 козакiв) [5, спр. 1, арк. 11, 
12]. Але й такий апарат виявився непотрiбним з огляду на невелику кiлькiсть вiйськово-
повiтряних пiдроздiлiв, що мала армiя Директорiї. Тому реально апарат управлiння Повiт-
ряного Флоту був значно менший. Наприклад, у серпнi 1919 р. в ньому служило лише шiсть 
чоловiк – 5 старшин i 1 козак [6, спр. 28, арк. 6]. Начальником Повiтряного флоту був при 
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значений отаман Павленко, iнспектором авiацiї – сотник Єгоров, iнспектором повiтро-
плавання – осаул Крицький [5, спр. 2, арк. 13].  

Юридичний статус начальника Повiтряного Флоту визначався “Статутом про 
начальника  Вiйськово-Повiтряного Флоту УНР” [5, спр. 2, арк. 2, 3]. Вiдповiдно до цього 
документа, до кола його обов'язкiв входила розробка планiв  повiтряного захисту України, 
пiдготовка вiйськово-повiтряних сил до вiйни, навчання льотних та техiчних кадрiв, 
постачання частин авiацiйно-повiтроплавним майном (постачання iншими видами майна 
мало проводитись через Головне iнженерне управлiння). Начальник Повiтряного флоту 
призначав також  особовий склад усiх частин та присвоював квалiфiкацiї вiйськового 
льотчика, льотчика-спостерiгача та вiйськового повiтроплавця. До його обов'язкiв 
вiдносилась також органiзацiя закупiвлi та приймання авiацiйного майна.  

Права та обов'язки начальникiв авiацiї i  повiтроплавання теж регламентувались 
вiдповiдними документами – “Статутом про начальника повiтроплавання УНР” [5, спр. 2, 
арк. 1, 1 зв]  та “Статутом про  начальника авiацiї УНР” [5, спр. 2, арк. 13, 13 зв]. Однак слiд 
мати на увазi, що усi вищевказанi акти складались з розрахунку на мирний час, а тому 
більшість їх положень не могли бути втiленi в життя в умовах безперервних воєнних дiй.  

Загальнi принципи органiзацiї вiйськово-повiтряних сил визначались “Положенням 
про Вiйськово-Повiтряний Флот УНР” [5, спр. 2, арк. 6–7 зв]. Вiдповiдно до цього до-
кумента, вiйськово-повiтряний флот  УНР являв собою самостiйний вид збройних сил, який 
прирiвнювався  до окремого корпусу. Традицiйно вiйськово-повiтряний флот подiлявся на 
двi автономнi гiлки – авiацiю i повiтроплавання, кожна з яких за своїм юридичним статусом 
вiдповiдала дивiзiї сухопутних  вiйськ.  

Поряд із наземною авіацією планувалось формування і морської. Зокрема, тимчасовим 
Законом про флот УНР від 25 січня 1919 р. було передбачено утворення відділу гідроавіації 
Чорноморського флоту [7, с.33]. Проте реалізувати ці плани не вдалося.  

Внаслiдок роботи, проведеної Управлiнням Вiйськово-Повiтряного Флоту i особовим 
складом вiйськово-повiтряних сил УНР, станом на серпень 1919 р. у розпорядженнi коман-
дування Дiєвої армiї знаходилось кiлька хоч i нечисленних, але бiльш-менш боєздатних 
авiацiйних i повiтроплавних пiдроздiлiв. Усi авiацiйнi частини були зосередженi в Кам'янцi-
Подiльському. До них належали: 

- 1-й Запорозький авiазагiн пiд командуванням сотника Жахловського, який нарахо-
вував 34 чол. особового складу (троє старшин i 31  козак), однак не мав жодного лiтака;    

- 3-й авiазагiн iз двома лiтаками пiд командуванням осавула Федорова (25 чол. осо-
бового складу, з них 9 старшин);  

- 4-й авiазагiн iз шiстьма лiтаками пiд командуванням сотника  Наконечного (82 чол., з 
них 8 старшин); 

- 5-й авiазагiн iз чотирма лiтаками пiд командуванням хорунжого Шеремецiнського 
(89 чол., з них 10 старшин).  

Був створений 1-м повiтроплавний дивiзiон, який мав чотири прив'язних аеростати i 
227 чол. особового складу (з них 17 старшин) [6, спр, 28, арк. 5 зв, 6]. 

Отже, згідно з архівними даними, вiйськово-повiтряний флот Директорiї УНР мав в  
перiод наступу на Київ-Одесу близько 550 чол. особового складу, чотири аеростати та 12 лi-
такiв. У літературі наводяться й iншi цифри – 26 лiтакiв [8]. Ймовiрно, що в першому 
випадку враховуються лише боєготовi лiтаки, а в другому беруться до уваги i тi, що 
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знаходились у ремонтi. Слiд зазначити, що iз чотирьох авiазагонiв повнiстю боєготовими  
були лише два – 4-й i 5-й. 1-й Запорозький авiазагiн був цiлком небоєздатним, оскiльки в 
ньому не було жодного придатного до польотiв лiтака. Боєготовнiсть же 3-го авiазагону 
суттєво обмежувалась через недостатню кiлькiсть персоналу. Однак сили, що протистояли 
українській авіації, були ще скромнішими – радянський Український фронт мав на той час 
лише два розвідувальних авіазагони – 21-й та 24-й – із дев’ятьма літаками [4].  

Спектр завдань української авiацiї в перiод боїв серпня-вересня 1919 р. зводився, 
насамперед, до розвiдки, на яку припадало 70–75 % бойового навантаження авіації [7]. 
Серед пілотів, що брали активну участь в бойових діях вказаного періоду джерела 
називають сотників Берестовенка, Єгорова, Алексєєва, поручника Чистокатова [2].  

Технiчне оснащення української вiйськової авiацiї протягом 1919 р. зазнало суттєвих 
змiн. Колишнi росiйськi вiйськовi лiтаки, котрi становили основу її оснащення за часiв 
Центральної Ради i гетьманату, були або знищенi, або захопленi ворогом. Тi ж, що збе-
реглись, жодної бойової цiнностi не являли через моральну застарiлiсть i зношенiсть. За 
таких обставин на провiдне мiсце в авiацiї Директорiї виходять лiтаки нiмецького та 
австрiйського виробництва. Спочатку це були машини, що залишились пiсля вiдступу з 
територiї України окупацiйних вiйськ. Вони були зосереджені, головним чином, у великому 
авіапарку в Проскурові. За деякими даними, тут знаходилось до 100 літаків різних типів – з 
них деякі справні, а деякі – придатні лише для розбирання на запчастини [9]. Пiзнiше до 
них додались порiвняно нечисленнi лiтаки, придбанi безпосередньо в Німеччині. Рiзнi 
джерела вказують, що серед цих лiтакiв були розвiдники DFW, LVG, “Хальберштадт”, 
“Ганза-Бранденбург”, винищувачi “Альбатрос”, “Фоккер” та деякi iншi [10]. 

Основну масу лiтакiв вiйськово-повiтряного флоту Директорiї  УНР становили легкi 
одномоторнi машини, однак траплялись i поодинокi випадки використання багатомоторних 
лiтакiв нiмецького виробництва. Серед них слiд вiдзначити важкi бомбардувальники типу  
“Цеппелiн-Штаакен”. Першу таку машину модифiкацiї R VI українськi  авiатори здобули на 
аеродромi в Кам'янцi-Подiльському ще в груднi  1918 р., де її залишили при вiдступi з 
України нiмецькi вiйська [11]. Другий “Цеппелiн” – п'ятимоторний лiтак моделi R XIV 
(найбiльший на той час в свiтi) був найнятий властями УНР влiтку 1919 р. в Нiмеччинi [12]. 
Обидва цi бомбардувальники не служили за прямим призначенням, а використовувались 
для кур'єрських польотiв за кордон, перевозячи пошту i особливо важливi вантажi (наприк-
лад, грошовi  знаки, якi друкувались для Директорiї в Нiмеччинi). При цьому органiзацiйно 
до складу авiазагонiв вони не входили, пiдпорядковуючись безпосередньо командуванню 
вiйськово-повiтряного флоту. “Цеппелiн” R VI був втрачений восени 1919 р., коли пiд час 
рейсу з  Нiмеччини вiн зазнав аварiї i впав на територiї Румунiї. Друга машина загинула ще 
ранiше – 4 серпня вона вибухнула в повiтрi поблизу Ратiбора в районi польсько-нiмецького 
кордону пiд час польоту за маршрутом Бреслау – Кам'янець-Подiльський. У цiй катастрофi 
загинув весь екiпаж з шести чоловiк i обидва пасажири – вiйськовий мiнiстр ЗУНР полков-
ник Д. Вiтовський i його ад'ютант. 

Iншим типом бомбардувальника нiмецького виробництва, що використовувався 
авiацiєю Дiєвої армiї, був двомоторний лiтак “Гота” GL VII – один з кращих середнiх 
бомбардувальникiв того часу. Впродовж кiлькох мiсяцiв вiн здiйснював бойовi i кур'єрськi 
польоти,  несучи на борту власне iм'я “Олена”. Однак наприкiнцi 1919 р. пiд час рейсу до 
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Вiдня вiн здiйснив вимушену посадку пiд Братiславою i був захоплений чехо-словацькими 
властями [13]. 

Слiд зазначити, що нiмецькi й австрiйськi лiтаки у складi  вiйськово-повiтряного 
флоту Директорiї в багатьох випадках пiлотувались iноземними найманцями, частка яких 
серед льотного складу  сягала восени 1919 р. 50 % [14, с.91]. Скажiмо, повнiстю нiмецькими 
були екiпажi обох “Цеппелiнiв”: пiлоти, бортмеханiки, штурман i бортові стрiльцi, а 
вищезгадану “Готу” пiлотував нiмець Клаузен. Така ситуацiя була загалом типовою для  
збройних сил нових схiдноєвропейських держав у першi роки пiсля  закiнчення Свiтової 
вiйни. Нiмецькi i австрiйськi досвiдченi бойовi пiлоти, залишившись без роботи, охоче 
вступали на службу в iноземнi вiйськово-повiтрянi сили. 

Провал наступу на Київ – 0десу поставив УНР у надзвичайно скрутне становище. 
Восени 1919 р. українське вiйсько виявилось розколотим – Українська Галицька армiя 
перейшла на бiк Добровольчої армiї Денiкiна, тодi як Дiєва армiя продовжувала нерiвну 
боротьбу на два фронти – проти бiльшовикiв i денiкiнцiв. Її сили танули. Це стосувалось i 
авiацiйних пiдроздiлiв. Стан вiйськово-повiтряного флоту УНР в жовтнi-листопадi 1919 р. 
детально охарактеризований в протоколi допиту його пiлотiв Великого i Мельника-
Королюка, якi перекинулися до бiльшовикiв [14, с.90]. За їх свiдченнями, в складi Дiєвої 
армiї формально нараховувалось шiсть авiазагонiв, однак один iз них був захоплений 
румунами, iнший – бiльшовиками. З решти авiазагонiв найменш боєздатним був 3-й, бiль-
шiсть майна якого захопили поляки. У цьому пiдроздiлi залишився тiльки  один льотчик. 
Iншi загони мали по чотири-п'ять пiлотiв, за винятком 1-го Запорозького, в якому ще 
збереглося вiсiм льотчикiв. Поряд iз некомплектом льотного складу, в авiазагонах вiдчу-
валась гостра нестача квалiфiкованих мотористiв. У розпорядженнi командування україн-
ської авiацiї знаходилось до ста лiтакiв, однак боєздатних машин нараховувалось лiченi 
одиницi. Як один iз факторiв, що зумовив таке становище, вiдзначалась вiдсутнiсть належ-
них умов зберiгання технiки. Знаходячись пiд вiдкритим небом, лiтаки, виготовлені в 
основному з дерева і полотна, швидко  виходили з ладу пiд дiєю атмосферних опадiв. Крiм 
того, багато машин було пошкоджено при перевезеннi залiзницею. Бойовi ж втрати  оцiню-
вались як вiдносно невеликi. Незважаючи на загальну скруту, матерiальне забезпечення 
авiацiї Дiєвої армiї характеризувалось як  цiлком задовiльне. Бензину та iнших паливно-
мастильних матерiалiв було вдосталь, причому хорошої якостi. Не вiдчувалось нестачi в  
запасних частинах, джерелом яких служили десятки несправних лiтакiв. З боєприпасiв по-
мiтною була нестача авiабомб, набоїв же до  авiацiйних кулеметiв було достатньо. Добрим 
було грошове i харчове  утримання особового складу, а дисциплiна – досить м'якою.    

Прагнучи подолати перманентну нестачу старшин технiчних спецiальностей, команду-
вання Дiєвої армiї висунуло досить амбітний план створення вiйськового полiтехнiкуму, 
який мав би готувати фахiвцiв для артилерiї,  iнженерних вiйськ, авiацiї. Першим кроком в 
цьому напрямку став наказ Головної команди вiйськ УНР ч. 190 вiд 30 вересня 1919 р. [15,  
спр. 4, арк. 11–14]. Ним передбачалось створення “короткочасних, переважно практичних  
курсiв” при управлiннях артилерiї, iнженерних вiйськ та вiйськово-повiтряного флоту. Для 
органiзацiї авiацiйних курсiв видiлялось сiм лiтакiв i необхiднi кошти за трьома статтями – 
на облаштування авiашколи, утримання персоналу та придбання паливно-мастильних мате-
рiалiв для лiтакiв. Наказ визначав вимоги до майбутнiх курсантiв: на льотний вiддiл мали 
прийматись старшини i козаки з освiтою не  нижче середньої і попереднiм строком служби 
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не менше двох рокiв,  на вiддiл пiдготовки мотористiв – фахiвцi-слюсарi, – як козаки, так i 
цивiльнi. Початково передбачалось набрати 60 курсантiв – 30 на льотний вiддiл (20 старшин 
i 10 козакiв) та 30 на моторний. Однак  невдовзi цi цифри були скоригованi в бiк зменшення 
– стало зрозумiло, що, по-перше, можливостi авiашколи не могли забезпечити  одночасну 
пiдготовку такої кiлькостi курсантiв, а по-друге – що воєнна обстановка не дозволяла 
вилучати з бойових пiдроздiлiв багатьох вiйськовослужбовцiв. 11 жовтня 1919 р. у вiйськовi 
частини була надiслана телеграма з повiдомленням про початок набору бажаючих навча-
тись в авiашколi. Вiдповiдно до неї, передбачалось набрати лише 30 чол. – 20 старшин на 
льотний вiддiл i 10 козакiв на  моторний [15, спр. 9, арк. 153а]. Термiн навчання визначався 
для пiлотiв – шiсть мiсяцiв, для мотористiв – чотири. Розташувавшись у Кам'янцi-Подiль-
ському,  авiашкола пропрацювала близько семи мiсяцiв. 

Поряд iз бойовими операцiями та пiдготовкою кадрiв, ще одним важливим завданням 
для авiаторiв Директорiї були закордонні кур'єрські польоти. В умовах майже повної iзоля-
цiї України, оточеної зусiбiч вороже настроєними сусiдами, авiацiя часто лишалась єдиним 
засобом налагодження мiжнародних контактiв та пiдтримання зв'язку iз українськими 
дипломатичними мiсiями за кордоном. Станом на 12 вересня 1919 р., за неповними даними, 
не менше п'яти пiлотiв перебували на службi при Мiнiстерствi закордонних справ УНР, 
четверо з них на той момент входили до складу закордонних мiсiй [16, арк. 11, 12]. 
Дипломатична кур'єрська служба далеко не завжди була легкою. Часто пiлотiв очiкували 
небезпеки не меншi, нiж при бойових польотах, а самi закордоннi рейси проходили досить 
драматично. У архiвi  зберiгся опис одного з таких рейсiв, здiйсненого пiлотом Арватовим  
та льотчиком-спостерiгачем Алексєєвим [5, спр. 2, арк. 6]. Цей екiпаж стартував 10 жовтня 
1919 р. з Кам'янця-Подiльського з дипломатичною поштою. Здiйснивши одну промiжну 
посадку для дозаправки, льотчики без особливих складнощiв досягли мети своїї подорожi – 
Бухареста. Однак зворотний рейс ледь не завершився трагiчно. Завдання було дуже термiно-
вим, i льотчики стартували з Бухареста 15 жовтня, знехтувавши вкрай поганою погодою. 
Пiлотовi довелося вести машину майже наослiп на висотi усього 10–15 метрiв над землею. 
В кiнцевому пiдсумку екiпаж був змушений здiйснити аварiйну посадку поблизу Хотина, на 
територiї, контрольованiй румунами. Льотчики не постраждали, однак у  лiтака було по-
шкоджено шасi та фюзеляж. Мiсцевi властi затримали авiаторiв, i у Кам'янець-Подiльський 
вони потрапили лише через мiсяць. 

Розумiючи велике значення повiтряних комунiкацiй для України, група вiйськово-
службовцiв авiацiї УНР, очолювана начальником Повiтряного Флоту Павленком, у вереснi 
1919 р. утворила “Iнiцiативний гурток по улаштуванню повiтряних шляхiв на Українi”. 
Згідно із статутом гуртка, метою його дiяльностi була популяризацiя та  здiйснення iдеї 
сполучення України повiтряними шляхами та приєднання її до мiжнародної мережi повiтря-
них сполучень [16, арк. 1]. Першочерговим  завданням визнавалось налагодження надiйних 
мiжнародних комунiкацiй. Вiдповiдно до розробленого гуртком проекту [16, арк. 7–8], для 
цього планувалось створити опорний пункт у чехословацькому мiстi Кошiце. Звiдти легкi 
лiтаки мали курсувати до iнших європейських мiст –  Вiдня, Праги, Бреслау, Берлiна. Мiж 
Кошiце i Кам'янцем-Подiльським мали здiйснювати рейси важкi багатомоторнi лiтаки. 
Передбачалось  також створення окремої авiалiнiї в пiвденному напрямку, яка б сполучила 
Кам'янець-Подiльський з Бухарестом. За проведеними авiаторами пiдрахунками, для об-
слуговування усiєї мережi закордонних  лiнiй потрiбно було сiм великих та 16 малих 
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лiтакiв, а також трохи бiльше 100 чол. льотного та наземного персоналу. Авіатехніку перед-
бачалось придбати за кордоном – в Німеччині чи інших країнах. Були зробленi i розрахунки 
економiчної ефективностi проекту, можливо дещо занадто оптимiстичнi. Зокрема стверджу-
валось, що важкий лiтак окупить свою вартiсть уже за один-два рейси з вантажем до 
Кам'янця-Подiльського. Слiд мати на увазi, що даний проект мiжнародних сполучень так i 
не був реалiзований у повному обсязi. Членами гуртка був розроблений ще один цiкавий 
проект, який передбачав у разi звiльнення всiєї територiї України встановлення регулярного 
авiапоштового сполучення мiж п’ятнадцятьма її найбiльшими мiстами (Києвом, Харковом, 
Полтавою, Житомиром, Одесою, Катеринославом та iн.) [16, арк. 9, 10]. Зрозумiло, що i цей 
проект залишився тiльки на паперi. Однак робота iнiцiативного гуртка  є свiдченням того, 
що навiть у найтяжчi часи українськi авiатори прагнули працювати на перспективу для 
блага своєї держави.  

Взимку 1919/20 рр. у бойовiй активностi української авiацiї виникла певна пауза, 
зумовлена характером бойових дiй в даний перiод. Частина Дiєвої армiї перейшла на те-
риторiю, контрольовану поляками, iнша ж частина вирушила у рейд тилами бiльшовикiв – у 
Зимовий похiд. Бойовi дiї на основному фронтi припинились, а для партизанських операцiй 
авiацiя була непридатною. Знову до бою українськi льотчики стали у травнi 1920 р., коли 
розпочався наступ польських i українських вiйськ на Київ. До того часу уже виробились 
основи військово-теоретичних поглядів на бойове використання авіації та взаємодію її з 
іншими родами військ. Свій вияв ці положення знайшли у “Статуті польової служби Народ-
ної Армії УНР”, затвердженому 29 червня 1920 р. Головним Отаманом С. Петлюрою [7]. 
Цей документ покладав на Повітряний Флот УНР такі завдання: 

- ведення фронтової та стратегічної повітряної розвідки; 
- протидія ворожим літакам при виконанні ними розвідувальних дій; 
- коригування вогню артилерії; 
- підтримка зв’язку між частинами сухопутних військ; 
- нанесення штурмових ударів по бойових порядках, резервах, артилерії ворога.  
За період з травня по листопад 1920 р. авiацiя УНР виконувала завдання розвiдки i 

пiдтримки наземних вiйськ. Сили її поступово танули. Це змусило командування провести 
реорганiзацiю  вiйськово-повiтряного флоту – усi наявнi сили i боєздатнi лiтаки у вересні 
1920 р. були зосередженi в одному пiдроздiлi – 1-му Запорозькому авiазагонi. Після завер-
шення реорганізації ця частина мала (станом на 23 вересня) п’ять літаків і близько 40 чол. 
особового складу [7]. У складних умовах постiйних боїв тривала пiдготовка кадрiв – з 
жовтня 1920 р. при загонi працювала так звана “шкiльна група”, в якiй шестеро старшин 
опановували фах вiйськового льотчика. 

Бойовi дiї тривали i пiсля укладення у вересні 1920 р. перемир’я мiж польським i 
радянським урядами. Позбувшись єдиного союзника, Дiєва Армiя УНР ще близько двох 
мiсяців вела нерiвну боротьбу проти значно переважаючих сил ворога. Активну  участь у 
цiй боротьбi брав i 1-й Запорозький авiазагiн. На той час у його складi нараховувалось п'ять 
пілотів – сотники Жахловський (командир загону), Алелюхiн та Козловський, поручник 
Золотiв, хорунжий Скурський, а також п'ять льотчикiв-спостерiгачiв – пiдполковник 
Торчинiв, сотники Тоцький i Сухенко, поручник Цибульський, хорунжий Зеленяк [17, спр. 
776, арк. 5]. За перiод з 14 жовтня по 20 листопада  1920 р. авiазагiн здiйснив 18 бойових 
польотiв із загальним  нальотом трохи більше 36 годин. Крім того, ще майже 21 година  
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була налітана в небойових польотах – кур'єрських, тренувальних, а також пов'язаних з пере-
льотами літаків з одного аеродрому на інший. Пік бойової активності українських авіаторів 
припадає на період з  11 по 20 листопада, коли бiльшовицькi вiйська прорвали український 
фронт в районi Могилева-Подiльського i Дiєва Армiя змушена була  вiдступати. Скажімо, 
на 11 листопада командування поставило авіазагонові такі завдання: одним літаком 
здійснити розвідку в районі Хмільник-Калинівка-Вінниця, виявити ворожі угрупування і 
дані розвідки доставити до штабу 1-ї дивізії; рештою машин обстежити район Лунінець-
Озаринці і бомбардувати у вказаному районі ворожу кінноту [18]. За ці дні 1-й Запорозький 
авіазагін здійснив десять бойових польотів [17, спр. 776, арк. 7, 8]. Слiд врахувати, що сили 
авiазагону в цей час були дуже незначними – вiн мав станом на 10 листопада усього три  
боєздатних лiтаки [19]. 

Наприкiнцi листопада 1920 р. Дiєва Армiя УНР пiд ударами бiльшовицьких частин 
змушена була перейти на контрольовану поляками територiю Галичини. Тут її пiдроздiли 
були iнтернованi i розмiщенi по таборах. У польських таборах для iнтернованих заверши-
лась iсторiя вiйськово-повiтряного флоту УНР.  

Завдяки зусиллям начальника Управлiння Повiтряного Флоту Павленка, пiдвищеного 
у званнi до генерал-хорунжого, 1-й Запорозький авiазагiн вiдiйшов за Збруч органiзовано i 
без втрат в особовому  складi i матерiальнiй частинi. На той час в ньому нараховувалось 70 
козакiв (90 % з них – квалiфiкованi майстри) та 18 старшин, з них п'ять пiлотiв, п'ять 
повiтряних спостерiгачiв, шiсть курсантiв “шкiльної групи” та двоє старшин технiчної 
служби [17, спр. 578, арк. 147]. Першим мiсцем  дислокацiї авiазагону в Польщi стало мiсто 
Ченстохов. Тут почалися клопоти. Через нестачу коштiв на утримання персоналу Управ-
лiння  Повiтряного Флоту змушене було на початку сiчня 1921 р. вiдправити до iнших табо-
рiв частину персоналу авiазагону, залишивши в ньому необхiдний мiнiмум. Українських 
авiаторiв почали навiдувати емiсари Вiйська Польського, румунської армiї та бiлогвар-
дiйських  формувань Булак-Балаховича i Перемикiна, котрi охоче взяли б на службу досвiд-
чений авiацiйний персонал. Начальник Управлiння Повiтряного Флоту висловлював серйоз-
не занепокоєння, що “голод примусить загiн залишити службу в нашiй армiї” [17, спр. 776, 
арк. 1]. Для покриття заборгованостi в грошовому утриманнi за листопад 1920 – сiчень 1921 
рр. висловлювалась навiть пропозицiя продати два старих лiтаки iншим протибiльшо-
вицьким формуванням [17, спр. 776, арк. 3]. Прагнучи за будь-яку цiну зберегти єдиний 
український авiацiйний пiдроздiл для можливої подальшої боротьби за державнiсть, новий 
начальник Управлiння Повiтряного Флоту пiдполковник Мурашко (Павленко в той час був 
призначений  вiце-мiнiстром вiйськових справ) навеснi 1921 р. добився переводу авіазагону 
до Бидгощi. В цьому мiстi знаходилась польська авiашкола, при якiй i був розташований  
1-й Запорозький авiазагiн [17, спр. 578, арк. 144]. Бiльша  частина його особового складу 
знайшла працю в цiй школi в якостi iнструкторiв та майстрiв. Тут працювало 40 чол. Ще  
11 чол. влаштувались на приватнi пiдприємства міста. Продовжувалось навчання курсантiв. 
Щоб не порушувати вимог прелiмiнарного польсько-радянського договору, вони формально 
вважались “цивiльними спортсменами” [17, спр. 578, арк. 147]. Таке вiдносно безбiдне iсну-
вання українського авiазагону тривало кiлька  мiсяцiв. 8 червня 1921 р. в Бидгощ надiйшло 
розпорядження української лiквiдацiйної комiсiї в Речi Посполитiй про вiдправку до  табору 
в Калiш частини особового складу, а саме – курсантiв, навчання яких в авiашколi бiльше не 
було змоги оплачувати, а також тих вiйськовослужбовцiв, котрi не працювали в авiашколi 
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[17, спр. 578, арк. 143]. Командування української авiацiї протестувало проти розпорошення 
загону, однак вдiяти нiчого не могло. Вiдтак можна константувати, що влiтку 1921 р. 
вiйськово-повiтряний флот УНР остаточно припинив своє iснування.   

Пiдсумовуючи досвід створення і бойовий шлях військово-повітряного флоту Дирек-
торії УНР, можна зробити такi висновки. Вiйськове керiвництво Директорiї УНР, незва-
жаючи на вкрай складну внутрiшню i зовнiшню обстановку, змогло створити ряд боєздат-
них авiацiйних пiдроздiлiв, об'єднаних у самостiйний рiд вiйськ – вiйськово-повiтряний 
флот. Була створена нормативна база для його дiяльностi i необхiдний апарат управлiння. 
Вiйськово-повiтряний флот Директорiї УНР активно використовувався у вiйнi за незалеж-
нiсть у 1919–1920 рр. Поряд з бойовими операцiями (ведення розвiдки, нанесення бомбо-
штурмових ударiв з метою пiдтримки наземних вiйськ) не менш важливим напрямком 
дiяльностi вiйськово-повiтряного флоту УНР було здiйснення кур'єрських польотiв для 
зв'язку із  закордоном. При цьому слід пам’ятати, що сили військової авіації Директорії 
УНР протягом усього періоду їх існування лишались досить скромними. На початку 1919 р. 
вони складались із двох невеличких авіазагонів, що нараховували усього сім літаків. Най-
більшої могутності було досягнуто напередодні наступу українських армій на Київ-Одесу в 
серпні 1919 р., коли в розпорядженні Директорії було чотири авіазагони (за деякими 
оцінками, до 26 літаків). Надалі сили авіації УНР поступово зменшувались і восени 1920 р. 
були зведені до єдиного авіазагону – 1-го Запорозького, який нараховував 3–5 літаків. 
Однак і цей мізерний у кількісному відношенні підрозділ брав активну участь у бойових 
діях до останніх днів боїв. Навiть пiсля остаточної поразки у вiйнi за незалежнiсть та 
iнтернування пiдроздiлiв армiї Директорiї в польських  таборах, командування вiйськово-
повiтряного флоту УНР вживало максимальних зусиль для збереження авiацiйних пiдроздi-
лiв, сподiваючись на продовження боротьби в майбутньому. 
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