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Аннотация
Противостояние «сталинских соколов» и люфтваффе в первые годы Великой

Отечественной войны полно трагизма. Что представляли собой советские ВВС и почему
они оказались на грани разгрома? Как удалось переломить ситуацию и обрести господство
в воздухе? Насколько преувеличена слава германских и преуменьшена слава советских
асов? Ответы на эти вопросы дают уникальные архивные документы, использованные
автором при подготовке настоящей книги.
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От автора

 
До сих пор интерес к отечественной истории авиации не уменьшается. Более того,

все чаще и чаще выходят книги, претендующие на открытие тайн в этой необъятной, как
воздушный океан, теме.

История истребительной авиации сегодня занимает в ней, пожалуй, одно из самых
ведущих мест.

При том, что спорными и еще неизвестными остаются тысячи вопросов, очень часто
мы сталкиваемся с непрофессиональной оценкой и слабым пониманием тех или иных сто-
рон войны в воздухе, в которую свою особую лепту внесли летчики-истребители. Не слу-
чайно именно из элиты этого рода авиации многие державы мира получили выдающихся
воздушных бойцов-асов.

В этой книге рассказывается о рождении и эволюции истребительной авиации в ходе
Первой мировой войны, о ее развитии и совершенствовании в межвоенный период, о борьбе
за господство в воздухе между Германией и Советским Союзом. В ходе этого противостоя-
ния асы люфтваффе оказались чрезвычайно сильным, а самое главное – опытным против-
ником. Им удалось на протяжении 1941–1942 гг. сохранять полное господство в воздухе,
одерживая победы в воздушных боях. И прежде чем сталинские соколы сделали «небо голу-
бым», они потерпели сокрушительное поражение в 1941-м, оправились от катастрофы, пере-
строили тактику, а с численным ростом и радикальной перестройкой ВВС, с накоплением
опыта, резервов и установлением технического превосходства – нанесли ответный удар
врагу, чтобы потом последовательно разгромить его. В книге собраны уникальные архив-
ные документы времен Гражданской войны, межвоенного периода и Великой Отечествен-
ной войны. Не менее уникальны воспоминания и свидетельства непосредственных участ-
ников войны в воздухе. В ней присутствуют «рыцари неба», мастера воздушного поединка
и люди – легенды воздушного океана.

К сожалению, сегодня некоторые исследователи истории авиации и ветераны пыта-
ются оспаривать «астрономическое» количество побед фашистских асов, прибегая порой
к сомнительным доводам, основанным лишь на сугубо личном мнении. При этом прежде
всего страдает историческая истина. С помощью фактов и авторитетных мнений с обеих
сторон я попытался ответить и на этот волнующий всех вопрос.

К слову сказать, моя двадцатилетняя служба в ВВС, в том числе семь лет обучения
в стенах Высшего военного авиационного училища штурманов и Военно-воздушной акаде-
мии, бесценный опыт архивной работы значительно помогли мне в написании этой книги.

Июнь 2006 г. Монино – Москва
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Часть 1

Экскурс в далекое прошлое авиации
 
 

Глава первая
Начало истории, или первый опыт

 
 
1
 

Первый опыт боевого применения авиации был получен во Франции в 1910 г., когда во
время проведения пикардийских маневров аэропланы показали свое преимущество перед
дирижаблями как средство ведения воздушной разведки. Дело в том, что при ветре 9—10 м/
с дирижабли летать не смогли, а аэропланы гораздо легче выполняли задания при скорости
ветра 13 м/с и представляли разведданные в более сжатые сроки. Словом, накануне Первой
мировой войны самолеты стали чаще использовать в военном деле, что не могло не способ-
ствовать бурному росту авиации.

Во-первых, это произошло благодаря их специфике, которая отсутствовала у других
средств вооруженной борьбы, а во-вторых, немалую роль в этом сыграл положительный
опыт ее боевого применения.

В 1907 г. начавший свои успешные полеты А. Фарман выпускает один из своих аэро-
планов под названием «военный». Эта машина обладала скоростью всего около 80 км/ч, и с
нее можно было очень хорошо видеть землю, так как авиатор находился на переднем краю
нижнего плана.

Пройдет всего 7 лет, и к началу Первой мировой войны в шести крупнейших госу-
дарствах мира (Германия, Франция, Англия, США, Россия, Австро-Венгрия) будет насчиты-
ваться более тысячи самолетов. В одной только Германии Воздушные силы были вооружены
232 самолетами, главным образом двухместным бипланом «альбатрос» и монопланами
«таубе». В России самолетный парк насчитывал 263 самолета, и практически все они были
французской конструкции. Таким образом, прежде всего количественный рост самолетного
парка крупнейших держав мира создал условия для формирования авиационных подразде-
лений.

В Русской армии были сформированы 39 авиационных отрядов (штат 38 человек, 8
самолетов и 6 летчиков), в Германской – 34 авиационные роты и 7 отрядов, во французской
армии – 25 эскадрилий. Если в России и Германии авиационные подразделения насчитывали
по 6–8 аэропланов, то в Англии и Франции несколько больше: по 10–15. В качестве фронто-
вых органов материально-технического снабжения авиационных частей были развернуты: в
России – 6 авиационных рот (для снабжения 4–7 авиационных отрядов), в Германии – 5 бата-
льонов, во Франции – 18 авиационных центров. Все они готовили аэродромы, линии связи,
имели ангары, ремонтные мастерские, склады авиационного топлива. Неудивительно, что
все эти страны имели свои особенности и в организации военной авиации. Так, централь-
ным органом управления авиацией в России был Отдел по устройству и службе войск Глав-
ного управления Генерального штаба, а снабжением войск авиатехникой занималось Глав-
ное военно-инженерное управление.

В Германии авиацию возглавила инспекция авиации и автомобильных сообщений, а во
Франции – специальное управление при военном министерстве. При этом в России и Гер-
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мании практически все разведывательные отряды находились в распоряжении командиров
армейских корпусов или начальников гарнизонов крепостей, а во Франции все разведыва-
тельные эскадрильи являлись средством армейского и Главного командования.

Стоит обратить внимание и на тот факт, что с момента появления первых самоле-
тов вплоть до 1913 г. полеты производились главным образом в горизонтальной плоско-
сти. Тогда существовало твердое убеждение об опасности разворотов с большим креном,
поэтому крены более 20 ° очень долгое время были запрещены. К полетам, совершаемым
под небольшими углами относительно земной поверхности, летчики прибегали обычно во
время набора высоты и при планировании.

Русский военный летчик Петр Николаевич Нестеров впервые в мире совершил «мерт-
вую петлю», описав в вертикальной плоскости замкнутую кривую. Следовательно, ему уда-
лось на практике опровергнуть до сих пор существующее мнение и доказать возможность
полета в вертикальной плоскости. Но прежде Нестеров опроверг ложную теорию о неустой-
чивости самолета в воздухе, став также первым исследователем мелких и глубоких виражей
с креном более 45 °. Он доказал, что на самолете, имеющем достаточную скорость, можно
вполне осуществить и вертикальную петлю. Уже позже на основе его открытия в технике
пилотирования многие летчики того времени с помощью экспериментов в воздухе стали
искать новые фигуры высшего пилотажа, ставшие видоизменением его знаменитой петли:
боевой разворот, иммельман1 и ранверсман2.

«Вертикальные виражи и скольжение, перевороты и петли должны быть обязательной
программой для летчика, который не захочет на войне играть роль курицы», – считал осно-
воположник высшего пилотажа.

 
2
 

Первая авиационная школа была основана во Франции в 1909 г. в городке По (у под-
ножия Пиренеев) Вильбуром Райтом, затем были организованы авиационные школы у Фар-
мана, Блерио и других.

В России началом создания системы подготовки летных (военных) кадров послужило
открытие в 1910 г. в Гатчине при Офицерской воздухоплавательной школе Авиационного
отдела по подготовке первых военлетов. В ноябре этого же года открылась Офицерская
школа авиации в Севастополе, а в июле 1914 г. Авиационный отдел был выведен из Гат-
чинской офицерской воздухоплавательной школы и на его основе была создана Гатчинская
военная авиационная школа. В 1912 г. начала работать группа от Гатчинской воздухопла-
вательной школы в Варшаве. Подготовку и гражданских, и военных летчиков также осу-
ществляли Всероссийский и Одесский аэроклубы, а кроме того, Московское общество воз-
духоплавания. При учебных заведениях России было открыто большое количество курсов.
Немало летчиков для отечественной авиации готовились и за границей. В январе 1913 г. для
летчиков были установлены возрастные цензы. В соответствии с ними предельный возраст
для военного летчика определялся в 35 лет, для начальника авиационного отряда в 50 лет,
для командиров и штаб-офицеров авиационных рот в 50 лет.

Обязательный теоретический курс будущего летчика включал: основы аэродинамики,
метеорологии, авиационной техники, воздушной разведки и другие дисциплины. После про-

1 Иммельман – фигура высшего пилотажа, при которой самолет делает резкий подъем до момента, когда машина ока-
жется в положении вверх колесами, а затем с помощью рулей вращается вокруг продольной оси и переходит в горизон-
тальное положение, летя в противоположную сторону по сравнению с началом исполнения фигуры.

2 Ранверсман – фигура высшего пилотажа, позволяющая быстро изменить направление полета на 180° прохождением
пути типа петли в вертикальных плоскостях.
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хождения этого курса начиналось обучение полетам (4 этапа). Прежде всего это 12 полетов
с целью ознакомления с особенностями эксплуатации материальной части и освоения тех-
ники пилотирования на основных этапах полета (1-й этап).

Затем шел самостоятельный полет по кругу (2-й этап). Далее летчики летали с пасса-
жирами, осваивали полеты на высоту и пилотирование самолета с выключенным двигателем
(3-й этап). А в заключение практического курса обучения отрабатывались навыки в прове-
дении внеаэродромных полетов и в ведении воздушной разведки.

Выпускной экзамен включал выполнение полета продолжительностью не менее 1,5 ч,
в процессе которого не менее 30 мин летчик должен был находиться на высоте 1000 м, а
затем совершить планирование с выключенным двигателем с высоты 100 м. Кроме того,
выполнялся полет по кругу на аэроплане незнакомого типа и решалась практическая задача
по ведению воздушной разведки. Но и это было не все. Летчики выдерживали экзамен по
знанию материальной части самолета. Они разбирали и собирали мотор.

К концу 1913 г. Военное ведомство России располагало 211 военными летчиками (36
летчиков из нижних чинов, остальные – офицеры). А в 1914 г. Россия получила еще 97 воен-
ных летчиков. Для сравнения: военная авиация Германии насчитывала более 250 летчиков.

 
3
 

Петр Николаевич Нестеров, осознавая необходимость вооружения самолета, неодно-
кратно обращался к своим начальникам с просьбой о разрешении ему установить пулемет на
своем аэроплане. Однако и прямые, и непосредственные начальники все время оставляли на
его рапорте одну и ту же резолюцию: «По штату авиационным отрядам пулеметов не поло-
жено». Но надо было знать Нестерова, которого подобные ответы удовлетворить не могли.
Не получив пулемета, он самостоятельно вооружил свой аэроплан. Сзади фюзеляжа уста-
новил длинный острый нож, чтобы при его помощи разрезать в воздухе крылья противника.
Кроме того, русский летчик привязал к своему аэроплану на длинном стальном тросике груз.
При помощи его он готовился выводить из строя винт самолета неприятеля и заставлять
последнего приземляться на нашей территории. К тому же Нестеров высказал мысль, что
можно принудить противника к посадке различными эволюциями в воздухе и угрозой сбить
его живой массой своего самолета.

П.Н. Нестеров

Считая возможным применение тарана в воздушном бою, П.Н. Нестеров утверждал:
«Такой маневр не будет более опасным, чем, например, столкновение конника с конником
на земле. Если же при ударе о самолет противника аппарат и сломается, то это еще ничего
не значит, а жертвенность собой есть долг каждого воина».

Однажды офицеру Генерального штаба из штаба армии полковнику Бонч-Бруевичу,
который укорял летчиков за «наглые полеты австрийца, собиравшего важные разведданные,
оскорбленный Нестеров дал честное слово русского офицера, что тот перестанет летать».
И он сдержал его! Восьмого сентября 1914 г. самолеты противника подошли к расположе-
нию русских войск на высоте не более 1000–1200 м. Петр Николаевич тут же поднялся в
воздух. Поравнявшись с противником, он вынужден был таранить его аэроплан колесами
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своей машины, так как сам не имел авиационного вооружения. Совершив первый в истории
авиации таранный удар, Нестеров погиб, выполнив свой долг до конца. А первый воздуш-
ный бой на Западном фронте произошел только 5 октября, почти через месяц после воздуш-
ного боя Нестерова.

Выдающийся русский летчик Петр Николаевич Нестеров прожил недолгую жизнь. Он
родился в 1887 г. После окончания кадетского корпуса и Михайловского артиллерийского
училища в Петербурге (по первому разряду) Нестеров выбирает местом службы 9-ю Сибир-
скую стрелковую артиллерийскую бригаду во Владивостоке. В 1912 г. заканчивает офицер-
скую воздухоплавательную школу, а в 1914-м штабс-капитан Нестеров уже начальник 11-
го корпусного авиационного отряда. Незадолго до гибели Петра Николаевича австрийское
командование назначило особую премию за сбитие его самолета. А 23 апреля 1915 г. Высо-
чайшим приказом Нестерова посмертно наградили орденом Святого Георгия 4-й степени.
Самой уважаемой и почитаемой в России боевой наградой.

 
4
 

Удивительно, но только поиск путей борьбы с воздушными разведчиками и бомбар-
дировщиками способствовал созданию в 1915 г. самолета-истребителя для ведения воздуш-
ного боя, который превосходил другие типы самолетов по скорости полета, маневренности и
скороподъемности. И действительно, с 1914 г., начала Первой мировой войны, для авиации
наступает новая эра, когда аэроплан получил самое широкое применение на театрах воен-
ных действий. Именно во время этой войны авиация добилась колоссальных успехов. Так,
одна за другой появляются новые машины, превосходящие предыдущие по своим летным
качествам. Если перед войной в России ежемесячно выпускалось около 40 самолетов, то
уже в 1917 г. только завод «Дукс» в Москве производил по 75—100 самолетов в месяц. В
1914 г. в России было выпущено 535 самолетов, в 1915-м—1300, в 1916-м—1870, в 1917-
м—1897. А всего более 5600 машин. Для сравнения: в Германии в 1914 г. было выпущено
1348 самолетов, в 1915-м – 4532, в 1916-м – 8182, в 1917-м—19 746, в 1918-м—14 123.

 
5
 

В целом развитие авиационной техники в 1914–1918 гг. происходило по нескольким
направлениям.

Первое. Улучшались конструктивная компоновка и аэродинамические формы само-
летов. По сути, в ходе войны был завершен переход от громоздкого реечно-расчалочного
типа фюзеляжа к закрытому фанерно-полотняному. Кроме того, предпринимались попытки
создания самолетов с металлической обшивкой фюзеляжа и крыла. Например, в 1918 г. в Гер-
мании было выпущено небольшое количество цельнометаллических истребителей-моно-
планов «Юнкерс Д-1», при этом подавляющее число самолетов-истребителей Первой миро-
вой войны строилось по схеме биплана, их пропорции, формы и компоновка не изменялись,
а летные и боевые качества улучшались прежде всего за счет повышения мощности и надеж-
ности моторов, совершенствования оборудования и увеличения мощности оружия. Второе.
Совершенствовались силовые установки самолетов. На всех типах самолетов в основном
применялись поршневые 6-цилиндровые авиадвигатели водяного или воздушного охлажде-
ния. Все они были неподвижного или вращающегося типа. В годы Первой мировой войны
скорость истребителей возросла со 120 км/ч (1915) до 220 км/ч (1918), а потолок с 3 до
5–7 км. Время набора высоты (2000 м) сократилось с 30–60 минут до 6–7, а дальность
полета увеличилась с 200 до 350 км. Третье. Повышалась живучесть самолетов. Проводи-
лись работы по защите наиболее уязвимых мест самолетов, таких, как двигатель, кабина
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пилота. В России еще в 1912–1914 гг. конструкторы предполагали бронирование снизу и с
боков находящихся на вооружении самолетов. В дальнейшем немцы безуспешно пытались
решить эту проблему в 1917 г. на разведчике «Юнкерс Д-1». Четвертое. Улучшалось оснаще-
ние самолетов навигационно-пилотажным, фото– и радиооборудованием. Использовались
компас, часы, указатель скорости, высотомер, указатель поворота и скольжения, тахометр.
Для ведения воздушной разведки применялись бинокли и ручные кассетные фотоаппараты
для перспективной съемки.

В конце 1914 г. в Германии на самолетах стали устанавливать радиопередатчики двух
видов. У одних в качестве источника питания использовалась гальваническая батарея, у
других – динамо переменного тока, приводимое в действие набегающим потоком воздуха.
Антенной служила свисающая вниз проволока длиной 30 м, которая перед посадкой наматы-
валась на катушку. Радиопередатчики первого вида имели дальность действия до 30 км, вто-
рого – до 60 км от самолета до наземных станций. Впервые приемо-передающая радиостан-
ция была установлена на самолетах в 1916 г. В последующем создавались для истребителей
радиостанции с дальностью действия до 20 км. В 1918 г. истребители оснащались преиму-
щественно двумя синхронными пулеметами, смонтированными на неподвижной установке.
Их скорострельность достигала 600 выстрелов в минуту. В это же время на некоторых типах
истребителей Германии и Франции была предпринята попытка установить гладкоствольную
37-мм пушку.

Однако повышение роли военной авиации в вооруженной борьбе стало возможным
прежде всего благодаря росту численности самолетного парка основных стран (более чем в
2, 2 раза). Если в России количество самолетов в действующей армии возросло с 263 (1914)
до 590 (1918) (в 2,2 раза), то в Германии за этот же период удалось увеличить численность
самолетного парка с 232 до 2710, т. е. в 11, 2 раза.

Таким образом, рост численности и повышение боевых возможностей самолетов и
вооружения, а также другие факторы оказали значительное влияние на совершенствова-
ние организационной структуры военной авиации в годы Первой мировой войны. Если
летом 1914 г. в военной авиации преобладали самолеты-разведчики (905 и более), то в
1918 г. в составе военной авиации истребительная авиация занимала 40 %. В 1915 г. само-
леты-истребители были объединены в армейские авиаотряды и эскадрильи. Так, в 1916 г.
в России были созданы 12 истребительных авиаотрядов (по одному на полевую армию) и
истребительная авиагруппа Юго-Западного фронта. А на 1 октября 1917 г. в России уже
имелось 96 авиаотрядов, из них только 17 были истребительными. Между тем во Франции
в первые годы войны наблюдалась тенденция сокращения численности армейской авиации
и некоторого увеличения численности войсковой (корпусной) авиации. В Германии и Рос-
сии, наоборот, увеличивалась численность армейской авиации. В целом усложнение орга-
низационных форм военной авиации привело к зарождению авиационных частей, таких как
эскадрилья, группа и бригада. Они, в свою очередь, включали в себя отряды и звенья. Так,
в русских общевойсковых армиях, действовавших на фронте, были сформированы авиаци-
онные дивизионы, куда вошли авиационные отряды. Летом 1917 г. в Германии приступили
к формированию истребительных авиационных групп численностью в 40–50 самолетов. А
во Франции в 1918 г. была создана воздушная дивизия.

При русском Военном министерстве было организовано управление Военно-воздуш-
ного флота, на которое возлагалось руководство всей боевой авиацией.

 
6
 

С началом Первой мировой войны потребовалось увеличение количества военных лет-
чиков. Например, в 1915 г. было принято решение об открытии частных школ авиации воен-
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ного времени. Только в течение 1915 г. эти школы подготовили более 230 летчиков из ниж-
них чинов и «охотников». В 1916 г. все учебные заведения России подготовили для авиации
497 летчиков, а к Февральской революции Русская армия имела в своем составе свыше 700
летчиков. Летом 1915 г. в Петрограде была открыта Первая офицерская школа морской авиа-
ции, а осенью – ее филиал в Баку, который уже в 1917 г. стал самостоятельной школой. В
1917 г. в Петрограде открыли еще одну морскую школу высшего пилотажа, а в Евпатории
точно такую же, но только для авиации сухопутных войск. В ходе войны в военные авиаци-
онные школы доступ расширили и для гражданских добровольцев. Так, для поступающих в
эти школы в Москве при высшем техническом училище осенью 1914 г. были открыты «Тео-
ретические курсы авиации» со сроком подготовки 4 месяца.

Всего эти курсы подготовили более 240 кандидатов для поступления в авиационные
школы. В ходе учебного процесса в целях повышения качества теоретической и летной под-
готовки выпускников военных авиационных школ внедрялись и новые методики.

Например, в конце 1915 г. в Севастопольской авиашколе приняли решение о внедре-
нии французского метода обучения (три ступени): вывозка, тренировки и освоение боевого
самолета. При вывозке проводилось первоначальное обучение летному искусству под руко-
водством инструктора. На втором этапе обучаемый получал 8 ч налета на «фармане» и 12 ч
налета на «моране», тем самым ознакомившись с бипланом и монопланом. После получения
диплома летчик налетывал еще не менее 12 ч на боевом самолете.
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Глава вторая

Русские витязи
 
 
1
 

Ученик П.Н. Нестерова Евграф Николаевич Крутень родился в 1890 г. в Киеве и
был младше своего учителя всего на несколько лет. По окончании Кадетского корпуса в
1908 г. поступил в Константиновское военное артиллерийское училище. Затем служил во 2-
м Конно-горном артиллерийском дивизионе. Уже будучи поручиком, учился в 3-й Киевской
авиационной роте подготовки летчиков-наблюдателей. Именно в качестве летнаба он впер-
вые поднялся в небо в ходе войсковых маневров под Киевом на самолете, который пило-
тировал Нестеров. Вскоре Крутень окончил Гатчинскую авиационную школу и стал воен-
ным летчиком. Один из не менее известных русских летчиков, К.К. Арцеулов вспоминал
о Евграфе Николаевиче: «Очень скромный в быту, Крутень вел спартанский образ жизни,
весь уклад которой был приноровлен к развитию летных способностей, к наиболее пол-
ному освоению профессии военного летчика». Крутеня называли витязем, а опознаватель-
ный знак его «Ньюпора-23» с головой Ильи Муромца в шлеме противник прекрасно знал и
уклонялся от боя с ним даже при численном превосходстве. Над Несвижем 30 июля 1915 г.
капитан Крутень на своем «ньюпоре» провел воздушный бой с немецким «альбатросом» и
сбил его. В своем рапорте русский летчик докладывал: «Настиг неприятельский самолет и
отрезал ему путь к позициям. Он пробовал прорваться, нырнул под меня. Я, пикируя на него,
выпустил по нему одну обойму, но мало. Сейчас же повернул за ним, переменил обойму и
снова повел преследование, отрезая ему обратную дорогу. Над м. Несвижем удалось близко
подойти к нему спереди. Он снова пробовал нырнуть, но я, выпуская на пикирующем спуске
по нему вторую и последнюю обойму, попал несколькими пулями в жизненные части аппа-
рата». Уже 2 августа там же, над Несвижем, Крутень сразился в воздушном поединке еще
с одним германцем. Он в буквальном смысле налетел на него и после короткого боя сбил
«альбатрос». Зиму 1916/17 г. этот выдающийся летчик провел на англо-французском фронте.
В зарубежной командировке его признали французские асы из знаменитой группы «аистов»
и наградили высшим боевым орденом Франции – Военным крестом. Евграф Николаевич
считался мастером выполнения фигур высшего пилотажа. Он сам разработал более 20 спо-
собов атаки и выхода из нее для самолетов различных типов. В октябре 1915 г. Крутеня
назначили начальником 2-го армейского авиационного отряда. А весной 1916 г. при всех рус-
ских армиях были сформированы истребительные авиационные отряды, и в штаты армей-
ских и корпусных авиационных отрядов были введены по два самолета-истребителя. По
штату в истребительном авиационном отряде состояло 7 летчиков и 4 летчика-наблюдателя,
а на вооружение отряда полагалось 6 самолетов-истребителей, из которых некоторые были
двухместными. В августе этого года в русской военной авиации были сформированы спе-
циальные истребительные авиагруппы, каждая из которых состояла из нескольких авиаци-
онных отрядов. Все это стало возможным благодаря личной инициативе Евграфа Николае-
вича, который, определяя задачи истребительной авиации, писал: «Основная цель – создать
сильную авиагруппу для безусловного и решительного подавления воздушного противника
в самом важном месте фронта, имеющем решающее значение для хода кампании». Весной
1917 г. Крутень воевал на Юго-Западном фронте, а его аэроплан был настоящей грозой для
немецких «альбатросов» и «фоккеров». 29 августа 1916 г. Высочайшим приказом его награ-
дили орденом Святого Георгия 4-й степени, а 22 марта 1917 г. приказом по армии и флоту
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– Георгиевским оружием. В свободное время Е.Н. Крутень находил часы для обобщения
боевого опыта истребительной авиации. Практически одну за другой он пишет работы по
тактике. Например, вот что он писал «об условиях победы в воздушном бою»: «1) Надо
как можно раньше увидеть противника в воздухе. Во всяком случае надо первому увидеть,
что дает инициативу в действиях и потому половину успеха. 2) Сближаться для производ-
ства самой атаки надо незаметно для противника, то есть преимущественно сзади, пользу-
ясь лучами солнца, со стороны, которую противнику естественно считать наименее угрожа-
емой. 3) Надо всегда перед атакой быть выше противника насколько возможно, – желательно
500—1000 метров; это дает быстроту налета, внезапность и огромное моральное преимуще-
ство. Эта же высота значительно уменьшает вероятность неприятельской атаки…» В статье
«Воздушный бой» Евграф Николаевич утверждал: «Надо подойти к противнику в упор и
только тогда открывать огонь наверняка». Капитан Крутень всегда успешно применял один
из выработанных им приемов атаки самолета противника: снизу сзади после выхода из пики-
рования. Погиб выдающийся русский летчик 19 июня 1917 года. Он сбил в тот день двух
немецких разведчиков, но, возвращаясь на свой аэродром, в момент захода на посадку на
высоте 20–30 м на его аэроплане отказал старый, изношенный мотор. Самолет потерял ско-
рость и врезался в землю.

Биплан «Ньюпор-23» Евграфа Крутеня

На сегодняшний день точно неизвестно, сколько самолетов противника сбил в воздуш-
ных боях Крутень. Поэтому, по одним данным, он уничтожил около 20 самолетов, по дру-
гим – 15. Возможно, на неточность боевого счета Крутеня сказалось и то обстоятельство,
что только 6 неприятельских самолетов, сбитых в расположении русских войск, нашли свое
полное и точное подтверждение.

 
2
 

В самом начале Первой мировой войны аэропланы, не имевшие бортового вооружения,
использовались прежде всего для ведения воздушной разведки и связи. Однако с возраста-
нием роли военной авиации, повышением боевых возможностей самолетов и вооружения,
совершенствованием оргструктуры военной авиации круг решаемых ею задач значительно
расширился. Ведение воздушной разведки, корректирование артиллерийского огня; борьба
за превосходство в воздухе; уничтожение войск, техники и других объектов противника на
поле боя и в тылу; поддержание связи между штабами – все это теперь решала военная
авиация. А с накоплением опыта организации и ведения боевых действий складывались
основные принципы боевого использования авиации. Уже в 1914 г. боевой опыт показал
необходимость массирования усилий авиации на важнейших направлениях. Только с этой
целью авиационные отряды стали сводиться в армейские авиагруппы. Например, в проекте
«Наставления по применению авиации на войне», изданном в России в 1916 г., говорилось:
«Обеспечить господство в воздухе одновременно на всем нашем фронте невозможно, но
можно достичь этого господства и сохранить его за собой в нужный момент на опреде-
ленном участке фронта, сосредоточив в одном пункте и под общим начальством все само-
леты-истребители армии и усиливая их, когда нужно, истребителями других армий». Сам
термин «господство» или «превосходство в воздухе» начали применять в конце войны на
фронте в оперативных документах и в печати. Завоевание господства в воздухе являлось
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одним из основных условий успеха боевых действий сухопутных войск, морских сил и авиа-
ции. При этом основным средством борьбы за господство в воздухе являлась истребитель-
ная авиация. В ходе воздушных боев она достигала поставленных целей, но вскоре по опыту
войны стало ясно, что для достижения успеха в выполнении данной задачи сил одной истре-
бительной авиации явно недостаточно. Тогда ее усилия стали наращивать зенитным огнем.
В ходе Первой мировой войны закономерно развивалась тактика истребительной авиации.
Начиная с 1915 г. ее эволюция происходила по мере развития самолета-истребителя и соот-
ветствующего накопления боевого опыта. Усиление активности самолетов разведыватель-
ной авиации, а также повышение роли бомбардировщиков над полем боя привели само-
леты-истребители к осуществлению их самолетного прикрытия. Тогда же определились и
способы боевых действий истребителей. Во-первых, это перехват самолетов противника из
положения «дежурство на аэродроме»; во-вторых, патрулирование или свободная охота с
целью поиска и уничтожения воздушного противника; в-третьих, сопровождение или при-
крытие в районе боевых действий при обеспечении действий разведчиков и бомбардиров-
щиков.

В 1917 г. истребителей в подразделениях начинали сводить в пары – «боевые това-
рищи». Занимая свое место в боевых порядках, они совместно вели воздушный бой.
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Все чаще и чаще в воздухе над позициями воюющих сторон происходили воздуш-
ные бои, как правило, одиночек, стремившихся во чтобы то ни стало победить друг друга.
Обычно опытные летчики пользовались внезапностью нападения и осуществляли атаку со
стороны солнца, из-за облаков, и использовали маневренные возможности своего аэроплана.
Как правило, они заходили в хвост противнику и с дистанции 10—100 м открывали огонь из
пулемета. Если атака с ходу не удавалась, то начинался бой на виражах, в котором побеждал
тот, кто, имея меньший радиус виража, мог скорее занять снова позицию для стрельбы с
задней полусферы. Развитие индивидуального воздушного боя привело к появлению асов-
мастеров, или, точнее, снайперов воздушного боя. В советской военной энциклопедии 1970-
х годов по этому поводу говорится: «Ас (франц. аs – туз, в переносном смысле – умелый,
дерзкий) – летчик-истребитель высокого класса. Термин получил распространение в годы
Первой мировой войны. Асами стали называть летчиков, одержавших ряд побед в воздуш-
ных боях (не менее 3–5). Им предоставлялись определенные преимущества по службе, в том
числе право самостоятельного выполнения задания, поиска и выбора объекта атаки в воз-
духе. К.К. Арцеулов (18 побед), Е.Н. Крутень (15 личных)». В «Сталинском соколе» за 1942 г.
доктор исторических наук Н. Волков опубликовал несколько другой перечень русских асов:
«Крутень сбил 20 самолетов, Кокорин—11, Смирнов – 9, Орлов – 8». К сожалению, до сих
пор нет точных и проверенных данных о количестве сбитых самолетов русскими летчиками
в Первой мировой войне. Именно поэтому эти цифры разительно отличаются друг от друга
в различных книгах и публикациях. К сожалению, такое положение касается только русских
летчиков. В других странах историки уже давно, за десятилетия, прошедшие после Пер-
вой мировой войны, перепроверили воздушные победы своих национальных героев. Нам
же еще предстоит восполнить этот пробел. Но тем не менее общую картину восстановить
несложно. В России асом являлся летчик, одержавший 7 побед, в Германии – не менее 7 или
8, во Франции – 10, а в Англии – 12. Писатель, а в прошлом летчик-истребитель Лев Вят-
кин, рассказывая о К.К. Арцеулове, сообщает несколько другие цифры: «За время Первой
мировой войны К.К. Арцеулов имел 18 побед в воздухе и был известным на фронте асом.
Это неофициальное звание присваивалось французским, английским и русским летчикам
только после пяти побед».
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Константин Константинович Арцеулов (1891–1980) свой первый полет совершил 12
августа 1910 г. на аэроплане «Россия-Б» на Гатчинском аэродроме. Знаменательность этого
события объяснялась лишь тем, что свой первый самостоятельный полет русский летчик
совершил без единого провозного полета с инструктором. Ему помог имевшийся опыт поле-
тов на планерах собственной конструкции. В августе 1914 г. прапорщика Арцеулова при-
звали в армию, в 12-й Уланский полк, а в 1915 г., находясь в госпитале, он ходатайствует о
своем переводе летчиком в отряд воздушного флота и сообщает о том, что имеет «звание
пилота-авиатора, диплом Императорского аэроклуба № 45». Уже весной ему пришел поло-
жительный ответ, и он прибыл в Качу, в Севастопольскую школу авиации. После ускорен-
ного курса подготовки его направили в 18-й корпусной авиаотряд. Этот отряд только с авгу-
ста по сентябрь 1916 г. провел 120 боевых вылетов и записал на свой счет пять побед, потеряв
всего один аэроплан. В 1916 г. внук русского художника Айвазовского на Юго-Западном
фронте под Луцком подбил германский «Альбатрос С-111». При падении самолет пострадал,
но был скоро отремонтирован, и с той поры Константин Константинович совершал дерзкие
полеты на этом трофее. Однако воевал он недолго. Уже в сентябре 1916 г. К.К. Арцеулова
отозвали в Севастопольскую школу на должность начальника истребительного отделения,
где он стал первооткрывателем в покорении «штопора». К слову сказать, этот великий лет-
чик за то короткое время пребывания на фронте совершил 200 боевых вылетов и одержал
18 побед. К.К. Арцеулов вспоминал: «В 1916 г. меня командировали на фронт для организа-
ции истребительного отдела при Севастопольской школе военных летчиков. Здесь я получил
возможность заняться вопросом «штопора». Разработав теоретическое обоснование причин
«штопора» и способ выхода из него <…>, я понял, что надо сделать следующий шаг – сде-
лать «штопор» умышленно и выйти из него. Я могу сказать, что, приняв такое решение, я
оставался спокоен. Ведь парашюта тогда не было, и в случае ошибки полет стал бы для меня
последним, но закалка нервов в недавних боях помогла быть твердым в своем решении.

В ясное осеннее утро я поднялся на своем истребителе «Ньюпор-21», набрал высоту
2000 метров и, сделав пологий вираж, чтобы приготовиться, сбавил газ, выключил мотор.
Потеряв скорость, нажимаю левую педаль. Левое крыло проваливается вниз. Какая-то сила
заносит самолет вокруг него. В быстром вращении все сливается в опрокинутый конус.
Внизу только мелькают строения аэроплана. Вот он, «штопор»! Даю правую ногу, ручку «от
себя», крен влево. Самолет как бы останавливается носом вниз и устремляется в пикирова-
ние. Включаю мотор, и распираемый счастьем, уверенно повторяю штопор и иду на посадку.
С тех пор выполнению «штопора» начали обучать, как обычной фигуре пилотажа, и мно-
гие жизни летчиков были спасены». Когда Красная армия подошла к Перекопу, русский ас
перешел на сторону красных и в 1921 г. получил назначение в 1-ю Московскую школу крас-
ных военлетов, что была на Ходынке. Сначала летчиком-инструктором, а потом начальни-
ком летной части. В этой школе Арцеулов подготовил более 200 красных военлетов. В 1927 г.
он перешел в гражданскую авиацию, а в 1933 г., в ее десятую годовщину, его по доносу ссы-
лают на Север. Там один из выдающихся летчиков России был отлучен от неба навсегда.
Арцеулова освободили в 1938 г., после чего он стал работать художником-графиком.
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Писателю Л. Вяткину довелось быть в гостях у К.К. Арцеулова. В своей увлекатель-
ной книге «Трагедии воздушного океана» он рассказывает: «Однажды в гостях у Констан-
тина Константиновича я с интересом рассматривал книгу под названием «Асы первой миро-
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вой войны». Книга была издана во Франции, с прекрасными иллюстрациями и портретами
французских, бельгийских, немецких летчиков, но не было ни одного русского. Это меня
удивило, и я спросил у Константина Константиновича о причине столь явного антагонизма
по отношению к русским героям. Несомненно, что русские авиаторы внесли большой вклад
в теорию и тактику воздушной войны. И вдруг такое умалчивание.

К.К. Арцеулов

В чем дело? «Видите ли, – неторопливо начал Арцеулов, – автор-француз был очень
обижен, что в России, совсем некстати, по его мнению, случилась революция, и Россия,
заключив Брестский мир, вышла из войны. Это обстоятельство и было причиной, что рус-
ских авиаторов он решил не включать в книгу. К тому же многие пилоты вроде, М.Н.
Ефимова, Е.Н. Крутеня перешли на сторону Советской власти». Помолчав, он продолжил:
«Русским асам вообще не повезло в истории. Была революция, октябрьский переворот, граж-
данская война, затем годы разрухи, первые пятилетки, индустриализация, коллективиза-
ция… И было как-то не до них. Вот они и остались в тени, почти забытые всеми».

Таким образом, в России в период Первой мировой войны считался асом только тот
летчик, который одержал не менее пяти побед. При этом победы засчитывались лишь в том
случае, если аэроплан противника был сбит на территории, занятой русскими войсками.
Самолеты противника, упавшие за линией фронта, официально не засчитывались как не
имевшие подтверждений. Но вернемся к рассуждениям Арцеулова. Он называл три фами-
лии русских летчиков, якобы предавших союзников, из-за чего, собственно, французский
автор не включил их в книгу про асов Первой мировой. И тем не менее это не совсем верно.
С Крутенем все понятно, он погиб в 1917 г., возвращаясь с боевого задания. Другой русский
летчик, Алексей Дмитриевич Ширинкин (1897–1938), действительно в 1917 г. поручиком
встретил революцию с красным флагом на борту своего аэроплана. Сын кузнеца, солдат, он
поступил в воздухоплавательную школу Всероссийского Императорского аэроклуба после
личного обращения с такой просьбой на французском языке к самому царю. Считается, что
в годы Первой мировой войны он одержал девять побед, за что был удостоен нескольких
боевых орденов, а в годы Гражданской еще двух орденов Красного Знамени. Но был еще
один русский летчик, Ефимов Михаил Никифорович (1881–1919). В 1910 г. одним из пер-
вых в России совершил полет на аэроплане. С 1910 г. – инструктор в авиашколе, впервые
выполнил крутые виражи, пикирование и планирующий полет с выключенным двигателем.
В Первую мировую войну одержал несколько побед в воздушных боях. После революции
служил в авиации Черноморского флота. В 1919 г. расстрелян белыми. Видимо, у него тоже
были свои причины служить красным. Свой выбор сделали и другие русские летчики. Как,
например, Александр Александрович Козаков. В марте 1915 г. по примеру Нестерова он
таранил немецкий «альбатрос». При этом после первой победы ему удалось спланировать
к земле на «моране» с остановившимся мотором. Высочайшим приказом от 18 июля 1915 г.
поручик 19-го корпусного авиаотряда был награжден Георгиевским оружием. А 31 июля
1917 г. ротмистра Козакова наградили орденом Святого Георгия 4-й степени. А к ноябрю
1917 г. кавалер боевых русских орденов и французского ордена Почетного легиона одер-
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жал 17 побед (по другим сведениям – 30). Он командовал первой боевой авиагруппой, а в
Гражданской войне – славяно-британским авиаотрядом на севере. В 1919 г. после пораже-
ния интервенции и белых Козаков отказался эмигрировать и служить у Колчака, а 21 июля
того же года 30-летний полковник на своем аэроплане врезался в землю. Его похоронили в
часовне уральского города.

Кубанский казак Вячеслав Матвеевич Ткачев в кадетском корпусе учился вместе с П.Н.
Нестеровым. Они были друзьями. Подъесаул Ткачев одним из первых летчиков был награж-
ден орденом Святого Георгия 4-й степени. В мае 1917 г. подполковника, военного летчика,
инспектора авиации и воздухоплавания штаба Юго-Западного фронта Ткачева удостоили
Георгиевского оружия за отличие в 11-м авиационном дивизионе. В Гражданскую он служил
начальником авиации у Врангеля. Белый генерал вспоминал в эмиграции: «Наша воздушная
эскадрилья под руководством выдающегося летчика генерала Ткачева производила в воздухе
ряд блестящих маневров, маневров тем более удивительных, что большинство аппаратов
пришли в полную ветхость, и лишь беззаветная доблесть русского офицера заменяла тех-
нику». Официально Вячеслав Матвеевич одержал в Первую мировую пять побед. В 1944 г.
его вывезли из Югославии и осудили в Советском Союзе на десять лет лагерей. Затем он
жил в Краснодаре, на своей родине, и занимался литературной деятельностью.

По некоторым источникам, на 150 летчиков-истребителей Российской империи было
около 30 асов, уничтоживших в общей сложности около 190 самолетов противника. По дру-
гим данным, русские истребители уничтожили на Восточном фронте более 2000 самоле-
тов. Но даже по данным Германии, русские летчики одержали всего 289 побед. Между тем
их победы до сих пор не подведены под общий знаменатель. В списке доктора историче-
ских наук сталинской эпохи Н. Волкова есть три фамилии русских асов: Кокорин—11 побед,
Смирнов – 9 побед, Орлов – 8 побед. По другим источникам, Иван Васильевич Смирнов
одержал 12 (20) побед; Кокорин Николай Кириллович – 5 побед; Орлов Иван Александрович
– 5 (10) побед.

Другой известный русский летчик, штабс-капитан Аргеев Павел Владимирович,
командир 19-го корпусного авиационного отряда и георгиевский кавалер, одержал 15 (18)
побед.

 
6
 

Так почему же все-таки русских асов позабыли бывшие союзники по Антанте? Дело
в том, что одним из самых результативных асов Германии считался Манфред фон Рихт-
гофен – 80 официальных побед. Вторым после него был француз Рене Фонк – 75 зареги-
стрированных побед (всего 126), а третьим – англичанин Вильям Бишоп, 72 победы. Как
видим, разница между ними и самыми результативными русскими асами колоссальная. Воз-
можно, именно из-за такой огромной разницы в количестве воздушных побед кроется глав-
ная причина игнорирования русских. По количеству побед они отставали в несколько раз. Но
этому есть объяснение. За годы Первой мировой войны численность самолетов в действую-
щих армиях мировых держав росла неравномерно. И этот показатель не учитывать нельзя.
Например, если во Франции численность самолетов выросла (с 1914 по 1918 г.) в 23 раза и
составила в результате более 3 тыс. самолетов, то в Германии в 11,2 раза (2710 самолетов), а
в России только в 2,2 раза (590 самолетов). Следовательно, и «боевое использование» этих
стран происходило примерно в такой же пропорции. При этом в 1918 г. в составе военной
авиации сухопутных войск истребительная авиация занимала 40,1 %, а удельный вес разве-
дывательной авиации уменьшился более чем в два раза. Отсюда следует, что на Западном
фронте военная авиация использовалась чаще большими группами, что, в свою очередь,
часто приводило к групповым воздушным боям. При отсутствии же средств управления (в
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первую очередь радиосвязи на аэропланах) групповой воздушный бой заключался в прове-
дении лишь первой коллективной атаки, вслед за которой он распадался на ряд индивиду-
альных схваток. Так, 9 ноября 1916 г. из третьей бригады королевской авиации сухопутных
войск в воздух поднялись 16 бомбардировщиков в сопровождении 14 истребителей. Первым
была поставлена задача нанести удар по фабрике по производству сахара во Врокуре, а вто-
рые выполняли роль прикрытия. В ходе полета к цели 30 английских самолетов были пере-
хвачены 30 немецкими самолетами. И таких примеров множество. Под Верденом герман-
ская авиация пыталась построить «воздушное заграждение» над линией фронта, применяя
массированно истребительную авиацию способом патрулирования в воздухе. Однако они
смогли выставить всего 168 самолетов вместо необходимых 800. Вообще дежурство в воз-
духе впервые было применено русской авиацией при прикрытии Варшавы от налетов немец-
ких цеппелинов и бомбардировщиков в начале 1915 г. Чуть позже на всех фронтах этот спо-
соб получил широкое применение, а французы с любовью назвали его «барраж». Поначалу
его осуществляли одиночные самолеты, а впоследствии стали привлекаться целые подраз-
деления. Группы в зонах патрулирования начали эшелонировать по высоте, по нескольким
ярусам, а зону барража выносили ближе к направлению возможного появления противника.
Считается, что за годы Первой мировой войны асами, число которых не превышает 7 % от
общего количества летчиков, было уничтожено 65 % всех сбитых самолетов. Всего за период
с 1914 по 1918 г. асами стали более 500 летчиков воевавших стран, а в воздушных боях было
сбито свыше 9000 самолетов.
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Глава третья

Наступательный дух
 
 
1
 

Барон Манфред фон Рихтгофен считается одним из самых результативных асов Пер-
вой мировой войны. Он родился 2 мая 1892 г. В 1903 г. поступил в кадетскую военную школу
в Вальштадте, а через шесть лет – в академию в Гросс-Лихтерфельде. В 1911 г. Манфред
вышел в кавалерию, в уланский полк кайзера Александра Третьего. В 1912 г. произведен в
офицеры. Первую мировую будущий ас встретил в боевом дозоре на русском фронте, но уже
в 1915-м пишет рапорт о переводе в авиацию. Подготовку летчика-наблюдателя Манфред
проходил в Кельне и за две недели налетал не более 15 часов. По окончании курса его назна-
чают в подразделение «Фельдфлигер-Абтайлунг-69» на Восточном фронте. Но через три
месяца их переводят на Западный. Там 10 октября 1915 г. Манфреду предложили вылететь
самостоятельно и он согласился, повредив на посадке аэроплан. А через два дня, несмотря на
насмешки коллег, но благодаря страсти и усердию он научился управлять крылатой маши-
ной. Его заметили, и после формальной подготовки (взлет, посадка, элементарные маневры)
юный барон к концу года сдал третий и крайний экзамен на звание пилота. В марте 1916 г.
Рихтгофена зачислили во 2-ю истребительную эскадрилью под Верденом (Каста Каголь
№ 2), где он научился управлять самолетом в бою (летая пока на двухместном «альбатросе»)
и вести воздушный бой как пилот. 26 апреля барон впервые сбил французский «Ньюпор
скаут», но не смог подтвердить эту победу, т. к. не нашел независимого свидетеля. По немец-
ким правилам, чтобы засчитать воздушную победу, требовалось обнаружить разбитый или
целый самолет именно в том месте, на которое указал якобы победивший летчик. Победа
подтверждалась другими пилотами или наблюдавшими бой на земле. Если же сбитый само-
лет падал за линией фронта, то победа не засчитывалась до тех пор, пока не поступали досто-
верные сведения о том, что его видели горящим или расстрелянным. К слову, подавляющее
число воздушных боев германцев происходило в небе над своей территорией, поэтому под-
твердить победу чаще было несложно.

 
2
 

В августе 1916 г. благодаря усилиям Освальда Бельке, национального героя Германии
и ее лучшего летчика (на тот момент 19 побед), были сформированы первые 7 боевых эскад-
рилий истребителей из одноместных машин3.

«Ясту-2» – охотничью команду из 12 самолетов – сформировали 10-го числа, а 17-го ее
пилоты провели первый боевой вылет. Открыл свой счет и Рихтгофен, за что получил «Кубок
победы», который вручался немецкому пилоту за самую первую победу. В боевом донесе-
нии он указал: «Виккерс № 7018. Двигатель № 701. Пулеметы № 17 314, 10 372. Возле Вил-
лер Плауш, 11.00, осуществляя боевое патрулирование, я обнаружил в направлении Камбрэ
шрапнельные разрывы. Поспешив туда, я встретил группу вражеских самолетов, которую
и атаковал сразу же после 11. 00. Выбрав в качестве цели последнюю машину, я выстрелил
несколько раз с близкого расстояния (десять метров). Внезапно винт вражеского аппарата
остановился. Машина стала планировать вниз, и я преследовал ее, пока не убил стрелка,

3 Через год еще 8, а к концу 1917 г. – 33. Число пилотов в каждой выросло с 12 до 18.
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который не переставал стрелять до последнего момента. После этого противник начал сни-
жаться по крутой дуге. На высоте около 1200 метров его стал сопровождать второй немец-
кий самолет, который атаковал мою жертву до тех пор, пока она не достигла земли, а затем
произвел посадку возле английского самолета.

Барон фон Рихтгофен.
Погодные условия: Ясное утро. К середине дня появились отдельные облака».
Здесь следует отметить, что германская система подсчета составляла строгие правила.

По ним было невозможно разделить победу на двоих пилотов, но любые претензии на нее
рассматривались «вышестоящей инстанцией» и победа присуждалась кому-то одному из
них.

Находясь в составе эскадрильи «Яста-2», барон одержал 16 побед, за что в 1917 г. был
награжден высшей немецкой наградой – орденом за храбрость «Пур ле Мерит» («За заслуги
перед Отечеством»). К слову, ведущие асы Германии Макс Иммельман и Освальд Бельке4

были награждены этим орденом, когда имели по 8 побед.
 
3
 

Погиб самый результативный ас Германии 21 апреля в долине реки Соммы, когда он
снизился на малую высоту и случайная пуля попала ему в голову. За полтора года этот выда-
ющийся летчик (сентябрь 1916 г. – март 1918 г.) одержал по меньшей мере 80 побед, в кото-
рых установлены точные данные о типах сбитых им самолетов, фамилии членов экипажа, их
звания, биографии и судьбы. Он и его коллеги специально тренировались уничтожить мак-
симум самолетов противника при минимальном риске для себя, прежде всего рассчитывая на
занятие выгодной позиции, точной и стремительной атаки. Сам Рихтгофен безукоризненно
впитал уроки своего учителя Освальда Бельке: занять хорошую позицию для атаки; выбрать
место и позволить британскому пилоту сделать первый шаг, чтобы ввязаться в бой или уйти
от него, в зависимости от того, чего мог достичь его противник в наиболее благоприятной
позиции. При этом барон никогда не атаковал дирижаблей наблюдения союзников – наибо-
лее опасную цель. Ас № 1 германской авиации, как правило, предпочитал не ввязываться в
бой, а нападать на отставший аэроплан или, по его мнению, на сильного противника.

Манфред фон Рихтгофен

Перед атакой барон всегда старался занять выгодную высоту и с предельно минималь-
ной дистанции, открывая прицельный огонь на поражение. При этом он мастерски владел
искусством пилотажа и умело сочетал свое летное мастерство с умением снайпера. В своей
автобиографии барон достаточно смело поделился некоторым боевым опытом: «В воздуш-
ном бою все решает вовсе не трюкачество, но единственно личные достоинства и энергия
летчика. Он может лихо выписывать «мертвые петли» и выполнять другие всевозможные

4 Макс Иммельман сбит в июне 1916 г., Освальд Бельке погиб 28 октября 1916 г. 14 января 1917 г. барона назначили
командиром эскадрильи «Яста-11». К концу апреля он довел свой счет до 52 и стал командиром первого полка (группы),
которому подчинялись четыре эскадрильи – «Ясты» (4, 6, 10 и 11). 57-ю победу Рихтгофен одержал 2 июля 1917 г., а к
концу ноября – 63. Во время наступления над Соммой в марте 1918-го капитан Рихтгофен довел свой счет до 80.
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фокусы, и все-таки не сбить ни одного врага. По моему мнению, наступательный дух – это
все, а этот дух очень силен в нас, немцах. Поэтому мы всегда сохраним преимущество в
воздухе. У французов совсем другой характер. Им нравится устраивать ловушки и атаковать
своих противников, застав их врасплох. В воздухе это сделать очень нелегко. Застать врас-
плох можно только новичка, а ловушки не поставишь, потому что самолет нельзя спрятать.
Невидимых самолетов еще не изобрели. Иногда, однако, галльская кровь проявляет себя с
наилучшей стороны – а именно в атаке. Но французский атакующий дух – как лимонад в
бутылке. Он лишен крепости. В англичанах, с другой стороны, можно заметить германскую
кровь. Хорошему спортсмену легче стать хорошим летчиком, но англичане не видят в поле-
тах ничего, кроме спорта. Они с особым удовольствием делают «мертвые петли», летают
вниз головой и проделывают другие фокусы <…>. Бой требует более высокой квалифика-
ции, чем воздушные трюки».

 
4
 

Перед своим последним полетом Рихтгофен, возможно, предчувствуя самое страш-
ное, попросил адъютанта эскадры довести до подчиненных последнюю волю: «Если я не
вернусь, командование пусть примет лейтенант Рейнхард». Вилли Рейнхард на своем счету
имел 20 побед и слыл сильным летчиком, но ему не повезло. В конце июня 1918 г. на заклю-
чительных испытаниях новой модификации «альбатроса» прямо при заходе на посадку у
него отломилось крыло и он погиб. 8 июля 1918 г. капитана Геринга назначили новым коман-
диром первого истребительного полка Манфреда фон Рихтгофена. Со времени образования
его пилоты одержали 644 победы, потеряв 56 офицеров и 7 унтер-офицеров. После офици-
альной процедуры вхождения в должность адъютант полка вручил Герингу полковую куль-
товую трость (ее вырезал из терновника искусный мастер-баварец и подарил фон Рихтго-
фену). К тому времени она стала своеобразным символом германских ВВС. Пройдут годы, и
эта трость превратится в маршальский жезл рейхсмаршала. Через три дня новый командир
повел прославленный полк в бой, сначала с британскими истребителями, а потом со строем
французских бомбардировщиков. 17 июля он докладывал командованию о результатах:
«Британские одноместники составили хороший счет, как всегда, но французские истреби-
тели редко проникают за линию фронта и обычно избегают серьезных столкновений. С дру-
гой стороны, французские двухместные машины, как правило, идут тесным строем и неудер-
жимо прорываются вперед, чтобы произвести свои налеты, обычно с малой высоты. Это
двухмоторные «кудроны», обшивка которых практически не пробивается нашими пулями. Я
сам атаковал «кудрон» 15.07.18 и попусту потратил почти весь боезапас. Француз спокойно
летел дальше, совершенно меня игнорируя». Геринг не хотел рисковать своими пилотами и
задавал вопрос, почему эти бронированные французские аэропланы нельзя поражать зенит-
ным огнем. Он требовал более разумных задач и лучшего взаимодействия. Герман Геринг
(1893–1946) Первую мировую войну встретил лейтенантом пехоты, но уже через несколько
недель был госпитализирован из-за хронического ревматизма коленных суставов в обост-
рившейся форме. Однако отступать молодой, красивый офицер не собирался. Благодаря свя-
зям ему удалось добиться перевода в авиацию. Летчиком-наблюдателем он летал под Вер-
деном, где заслужил Железный крест 1-го класса, а затем был направлен в летную школу
для подготовки в качестве пилота. В первом же бою осенью 1916 г. Геринг получил тяже-
лое ранение в бедро и полгода пролежал в госпитале прикованным к постели. Но Герману
повезло и на этот раз. После излечения он вернулся в эскадрилью и стал одним из лучших
летчиков-истребителей германских ВВС с двадцатью победами на счету. Среди его наград
была и самая высшая «Пур ле Мерит» (нашейный крест, покрытый голубой эмалью, с кон-
цами в виде «ласточкиных хвостов» и имперскими орлами между ними), которую он полу-
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чил за 15 сбитых самолетов. Новый командир полка одержал еще две победы, которые стали
последними в его летной карьере. Самым же результативным асом Первой мировой войны
из оставшихся в живых стал его подчиненный и друг лейтенант Эрнст Удет, на счету кото-
рого было 62 победы.

 
5
 

Как командира Геринга беспокоил настрой своих летчиков на «свободную охоту», или
на общую «свалку» в качестве способов борьбы с противником. Его раздражало их стрем-
ление к увеличению количества побед, которое, в сущности, игнорировало все изобилие
тактических приемов. Характерно, что в полку произошло разделение на «звезд» и «стати-
стов». Первые и в небе, и на земле вели себя, как оперные примадонны. Геринг решил объ-
явить этому «войну». По его мнению, только командир соответствовал категории «звезды»
и только он один мог принимать решения: кому, где и когда следует атаковать в соответствии
с поставленной боевой задачей. «Павлинов необходимо ощипать, прежде чем они потеряют
перья», – сказал он своему адъютанту. 18 июля Геринг оставил всех «звезд» в резерве, а
потом по команде пригласил их к участию в воздушном бою и, наконец, блестяще управ-
ляя группой, заставил их взаимодействовать. К августу 1918-го он стал не менее популяр-
нее самого Рихтгофена. Но существует и другое мнение. Якобы Геринг, всегда отличаясь
личной храбростью, так и не смог преодолеть отчуждения между собой и подчиненными.
Хотя бы потому, что, с одной стороны, превозносил Рихтгофена как боевого пилота, а с дру-
гой – напрочь отвергал его методы командования. Как раз таки «звездам» в большей сте-
пени такая позиция долго оставалась не по душе. Но что им оставалось делать? М. Мэйсон
пишет: «Природная жестокость Геринга росла по мере того, как авиационные части, разбро-
санные по всему фронту, испытывали все большие трудности. Он возмущался отсутствием
нормальной телефонной связи между эскадрильями и авиационными группами, утверждал,
что его люди столкнулись с группой французских бронированных самолетов, против кото-
рых немецкие пулеметы бессильны. Требовал применения дополнительных 77-мм зенитных
орудий в помощь авиации и я докладывал командующему авиацией генералу фон Гепнеру,
что его летчиков заставляют делать по пять вылетов в день. Такие перегрузки, по его мне-
нию, были непосильны ни людям, ни машинам».

В конце войны летчики Геринга летали на новых бипланах «фоккер Д-7» с моторами
БМВ мощностью 185 л. с., которые американские пилоты сравнивали с поднимающимися
лифтами, несущими грозное оружие. На зависть врагам «фоккеры» имели достаточно про-
стейшее управление, даже для новичков. А с лета 1918 г. немецкие пилоты летали в них с
парашютами. 10 октября десять «фоккеров» полка вступили в бой с троекратно превосходя-
щим числом французских аэропланов, которыми управляли американцы. Получив на под-
могу еще одну эскадрилью, они уничтожили половину, потеряв одного, приземлившегося
на парашюте.

 
6
 

За последние 7 месяцев Первой мировой войны германская авиация понесла невос-
полнимые потери – 2463 машины. Из-за нехватки горючего самолеты не могли вылетать
на фронт, и их доставляли в разобранном виде по железной дороге. Укомплектованность
подразделений не превышала 60 %, катастрофически не хватало запасных частей. И тем не
менее летчики Геринга воевали. Только за три дня (с 3 по 5 ноября 1918 г.) они уничтожили
двадцать летчиков противника, потеряв только два самолета. А 7-го числа представители
союзников вручили немецкой делегации условия заключения перемирия: «Германия лиша-
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лась всякой возможности к дальнейшему сопротивлению, даже если по каким-то причинам
не будет заключен мирный договор». Она возвращала Франции Эльзас-Лотарингию, Бель-
гии – округа Мальмади и Эйпен, Польше – Познань, часть Поморья и другие территории
Западной Пруссии, часть Верхней Силезии и т. д. От Германии требовали отвести свои вой-
ска за Рейн, а союзники получали право контролировать три переправы через эту реку. Нем-
цам дали всего 72 часа. 9 ноября 1918 г. в Берлине провозгласили Веймарскую республику,
и с карты исчезла Германская империя. 10 ноября император уехал в Голландию, а через два
дня в Компьенском лесу было подписано соглашение о перемирии, вступившее в силу уже
в 11 часов. В соответствии с обстановкой Герман Геринг получил приказ «отправить свои
самолеты в Страсбург и передать их французам». Но никто из рыцарей неба не хотел выпол-
нять это, в сущности, предательское требование. Однако германская авиация должна была
передать союзникам 1700 истребителей и бомбардировщиков. Причем в исправном состоя-
нии. Геринг принял командирское решение и повел группу «фоккеров» в Дармштадт, остав-
шийся немецким. Там его летчики собственными руками уничтожили свои боевые машины.
Таким образом, полк «Рихтгофен» перестал существовать.

19 ноября более 30 пилотов этого полка собрались в пивной старого баварского Аша-
фенберга. Геринг произнес речь, в которой сказал добрые слова боевым соратникам и обли-
чил позорное поведение немецкой нации. «Мы, – говорил он, – четыре года, не щадя себя,
защищали честь страны, хоронили своих лучших товарищей и теперь не позволим запятнать
их память предателям и трусам. Начинается новая борьба за свободу, принципы, моральные
устои и отечество. Наше время придет».

И, надо сказать, будущий рейхсмаршал не ошибся.
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В небе гражданской и версальский крест
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Советская власть однажды добралась и до авиации. И начала она, как и положено, с
ее реорганизации. 20 декабря 1917 г. в составе Наркомата по военным и морским делам
была учреждена Всероссийская коллегия по управлению Воздушным флотом Республики.
Затем, 24 мая 1918 г., было образовано Главное управление (Главвоздухофлот), а в сентябре
– Полевое управление авиации и воздухоплавания действующей армии (авиадарм). После
революции молодой республике удалось сохранить свыше 1300 машин. В качестве развед-
чиков и истребителей использовались самолеты «лебедь», «анаде», «анасель», С-16, С-18,
С-20, «моска» и др. Свыше 2/3 самолетного парка составляли машины преимущественно
французские, в меньшем количестве – английских, германских и американских марок. Боль-
шая часть их была построена на заводах России.

Свыше 50 % самолетного парка приходилось на самолеты «ньюпор» (9, 10, 11, 17, 18,
21, 23, 24), выпускавшиеся в одноместном (истребитель) и реже в двухместном (разведчик)
вариантах. Машина представляла собой полутораплан деревянной конструкции с полотня-
ной обшивкой. Свыше 15 % всех самолетов занимали разведчики и бомбардировщики типа
«фарман» (16, 22, 27, 30) – бесфюзеляжные полуторапланы с ферменным хвостом и двига-
телем с толкающим винтом, установленным за двухместной (иногда одноместной) кабиной.
Около 9 % парка составляли самолеты «вуазен» различных модификаций. Все они были
бипланами с ферменным хвостом и толкающей силовой установкой, с шасси тележечного
типа (4 колеса). Около 4 % самолетного парка составляли устаревшие тихоходные машины
марок «моран» и «блерио». В парке имелись и более современные машины из числа трофей-
ных («сопвич», «спад», «бреге», «де хевиленд», «фоккер», «эльфиуге» и др.).

Характерной особенностью самолетного парка являлась его разнотипность (более 30-и
марок аэропланов), устарелость (большинство применялись еще в Первую мировую войну)
и изношенность материальной части. Как сообщается в энциклопедии Гражданской войны,
«средняя продолжительность эксплуатации самолетов составляла 20 летных часов». Достав-
шиеся советской власти истребители отечественного производства имели максимальную
скорость от 130 до 190 км/ч, продолжительность полета 2–3,5 часа, потолок от 3500 до 7000 м
и на вооружении в основном один пулемет. Истребители иностранного производства если и
не уступали в скорости (от 138 до 208 км/ч) и в вооружении (в основном, один пулемет), то
уступали в продолжительности полета (2–3 ч) и в практическом потолке (от 3200 до 6500 м).
Для поддержания численности боеготовых самолетов в авиации Красной армии проводи-
лись напряженные ремонтные работы. С 1918 по 1920 г. было отремонтировано 1574 само-
лета и 1740 авиационных моторов.

Нельзя не отметить, что новая власть предпринимала усилия и по восстановлению
авиационной промышленности. Правда, не сразу. Только в 1920 г. все авиационные заводы
по условиям снабжения были включены в группу важнейших оборонных предприятий.

В ходе Гражданской войны и интервенции в связи с тяжелым положением в Совет-
ской республике количество боеготовых самолетов оставалось примерно на уровне 300–350
машин. И это несмотря на предпринимавшиеся меры. Так, в сентябре 1918 г. имелось всего
980 самолетов, из них боеготовых было 435. Правительство находило пути прорыва эконо-
мической блокады и закупало авиационную технику. Например, во втором полугодии 1919 г.



О.  С.  Смыслов.  «Асы против асов. В борьбе за небесное господство. 1941–1945»

25

на эти цели было отпущено 96,5 млн рублей. Кроме того, пополнение осуществлялось и
за счет трофеев, захваченных у интервентов и белогвардейцев. Так, в Архангельске было
захвачено 139 «сопвичей», 44 «ньюпора», 31 «фарман» и около 300 авиационных моторов.

 
2
 

29 октября 1917 г. было начато формирование шести первых авиационных отрядов, по
12 самолетов в каждом. Отряды создавались на базе авиачастей царской армии, перешедших
на сторону революции. Всего же в течение полугода на базе авиаотрядов было создано до
десяти различных авиационных формирований произвольного состава. А в мае формирова-
ния авиационных частей решили упорядочить с объявлением штатов, предусматривавших
сведение авиаотрядов в авиационные группы по два отряда (6 самолетов в каждом). Такие
группы предназначались для взаимодействия, как правило, со стрелковыми дивизиями. Но
кроме них создавались еще и группы с большим числом авиаотрядов для поддержки войск
фронтов и армий. К концу Гражданской войны в действующей армии насчитывалось 29 авиа-
ционных отрядов, при численности около 350 самолетов. А для них требовались летчики.
При том, что в ходе братоубийственной войны летные школы Российской империи оказались
захваченными интервентами и белогвардейцами и только одна Московская летная школа
досталась большевикам. Однако ее одной было явно недостаточно. Летчиков для сухопут-
ной авиации стала готовить Егорьевская военная авиашкола, а чуть позже – Петроградская
воздухоплавательная школа. Для подготовки летчиков морской авиации была открыта новая
школа в Петрограде (1918), а в ноябре 1919 г. ее перебазировали в Самару (Военно-морская
школа авиации). Между тем части Красной армии несли потери в летчиках. Например, с
1918 по 1920 г. они потеряли 300 военлетов (1918 г. – 80, 1919 г. – 148, 1920 г. – 72), кото-
рых нужно было кем-то заменить. Примечательно, что за этот же период в авиачасти Крас-
ной армии поступило 1100 летчиков. Само же комплектование происходило по нескольким
направлениям. Первое. Готовили авиашколы (с 01.01. по 15. 08.20 г. – 50 летчиков). Второе.
Поступали добровольцы или переводились из других родов войск (за тот же период – 25).
Третье. К летной службе допускали из мотористов и других специалистов (за тот же период
– 1). Четвертое. Добровольно переходили (или перелетали) из белой армии (за тот же период
– 40). Пятое. Попадали в плен из белой армии (за тот же период – 57). Таким образом, авиа-
ция Красной армии восполняла не только безвозвратные потери летного состава, но и не
менее успешно создавала новые части. Так, если к концу 1918 г. в составе действующей
армии было всего 45 авиационных отрядов, в августе 1919 г. – 65, то через год – 70. Лишь
ограниченное количество самолетов препятствовало высоким темпам формирования авиа-
частей. Кроме того, создавались резервы авиа– и воздухоспециалистов (1919 г. – в некоторых
фронтах и военных округах 400 чел.), открывались курсы, на которых готовились летчики
более высокой квалификации, получая навыки боевого применения и высшего пилотажа.
Например, еще в апреле 1918 г. в Москве сформировали Отдел высшего пилотажа. В ноябре
1918 г. он был переименован в Зарайское отделение Егорьевской авиашколы. Однако недо-
статок авиатехники и бензина, а также большие и непрерывные потребности фронта в лет-
ных кадрах препятствовали единой и эффективной методике летной подготовки в авиашко-
лах. В них военлет получал не более 4–5 вывозных и 8—12 часов самостоятельных полетов.
Но по опыту этого было недостаточно даже для освоения простейшего летательного аппа-
рата. Такая летная практика приводила к аварийности как в летных школах, так и в строевых
частях. К осени 1920 г. в рядах Красного Воздушного флота насчитывалось 589 летчиков.
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В годы Гражданской войны военная авиация Красной армии вела воздушную разведку,
корректировала огонь артиллерии, поддерживала связь между соединениями и объединени-
ями, подавляла и уничтожала живую силу и огневые средства противника, обеспечивала
господство в воздухе путем воздушных боев. Но это в целом. Однако в силу малочисленно-
сти и ограниченных возможностей ее самолетного парка основной задачей Красного Воз-
душного флота было ведение воздушной разведки. Она проводилась, как правило, способом
визуального наблюдения в интересах общевойскового и авиационного командования всеми
типами самолетов, одиночными экипажами.

В ходе этой войны было всего несколько примеров эффективных действий авиации
против конницы противника, которые вполне можно рассматривать в качестве прообраза
штурмовых ударов с горизонтального полета или пологого пикирования с применением
авиабомб и огня пулеметов. Вообще же авиационная поддержка осуществлялась сначала
одиночными самолетами, а впоследствии – группами (3–9 самолетов). Об эффективности
боевой работы авиации Красной армии говорят следующие факты. В феврале – начале марта
1918 г. авиация Северного фронта (6–7 отрядов, 30–40 самолетов) совершила 190 боевых
самолето-вылетов и сбросила на войска интервентов около 800 кг бомб. На Восточном
фронте значительный боевой опыт летчики получили в августе – сентябре 1918 г. в боях за
Казань. Здесь впервые была создана относительно крупная авиационная группировка (по
тем временам) – 22 самолета. Она совершила 301 боевой вылет и сбросила около 1600 кг
бомб. К слову, в 1919 г. численность авиации Восточного фронта возросла до 18 отрядов –
130 самолетов.

В ходе разгрома Колчака (1919 г.) всего было произведено 830 самолето-вылетов. Про-
тиводействие авиации красных оказывала авиация белогвардейских, иностранных и сме-
шанных формирований. В полосе одного фронта авиация противника располагала 3—23
авиаотрядами, которые насчитывали от 25 до 330 самолетов.

Вот что докладывал помощник инспектора авиации Добровольческой армии полков-
ник Степанов 22 января 1919 г. о состоянии авиации Добровольческой армии: «1. Наличие
авиационной силы. Материальная часть. Авиация Добровольческой армии создавалась геро-
ическими усилиями тех наиболее энергичных и отважных летчиков, которые брали на себя
труд и риск доставить в район действия армии авиационное имущество с территории Укра-
ины. Систематического снабжения не было и не могло быть. С неимоверным трудом уда-
лось сформировать пять авиационных отрядов – в среднем по 4 аэроплана в каждом – и
парк (склад, мастерские), что, конечно, совершенно недостаточно для такого фронта, как
фронт Добровольческой армии. К тому же почти все эти аэропланы доставлены были уже
старыми, давно отслужившими свой срок, и требовавшими самого капитального ремонта,
который за отсутствием самых необходимых материалов производился при помощи подруч-
ных средств. Только глубокая любовь и преданность своему делу русских летчиков, сгруп-
пировавшихся в добровольческой армии, не дали совершенно заглохнуть нашей авиации.
На этих старых, отремонтированных, всевозможных систем аэропланах наши летчики несут
свою крайне полезную и тяжелую боевую работу уже полгода. Теперь окончательно износи-
лись и эти аэропланы. <…> Обстановка же в связи с расширением фронта настоятельно тре-
бует формирования новых отрядов. В данный момент в связи с занятием добровольческой
армией Одесского и Крымского районов образовался нижеследующий запас аэропланов на
заводах: в Одессе на заводе «Анатра» – 55 «анасолей», из которых только 8 годны к работе,
остальные без радиаторов – 30 аэропланов учебного типа с мотором «Гном» («Фарман 20»,
«Моран», «Моран-Парасоль») и 7 германских аэропланов, в Симферополе на заводе Анатра
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9, Ньюпоров 17, но без моторов, винтов и арматуры и 10 в полуготовом состоянии; в Бер-
дянске на заводе Митиас около 20, Фарманов 30. Раcсчитывать на дальнейшее изготовление
аэропланов русскими заводами не приходится ввиду полного отсутствия материалов и топ-
лива. Вот весь запас аэропланов, которым располагает русское авиационное командование.
Эти аэропланы еще немного поддержат нашу авиацию, дадут возможность сформировать
еще 3 отряда, а в дальнейшем русская авиация окажется в совершенно критическом поло-
жении, если ей не будет оказана помощь со стороны союзников. В Донской, Астраханской
и Южной Армиях имеются по два авиационных отряда в каждом, и они находятся в столь
тяжелых условиях, как и отряды Добровольческой армии. В общем, в настоящий момент
во всех армиях под верховным командованием генерала Деникина имеется 11 авиационных
отрядов – всего 44–50 аэропланов, но уже сильно изношенных, как о том упоминается выше.

2. Личный состав. А) Летчики. В расположении Добровольческой армии находятся
около 170 летчиков; в Донской, Астраханской и Южной Армиях около – 60, всего около
230. Из них 50 (примерно) летчиков, потерявших способность летать и могущих обслужи-
вать технический тыл авиации; около 50 летчиков работают на фронте в составе 11 отрядов,
и около 130 составляют авиационный резерв личного состава. Кроме того, ежедневно со
всех концов России стекаются для поступления в армию летчики с богатым авиационным
опытом, и это позволяет надеяться, что число летчиков резерва возрастет до 200 человек.
Организуемая теперь в Севастополе авиационная школа с расчетом на 100 учеников даст
возможность к лету влить в армию новых, хорошо подготовленных летчиков из числа тех,
кто в свое время не окончил обучения из-за большевистской разрухи школы. Кроме того,
при школе организуется отдел и для тренировки в полетах всех тех летчиков, которые из-
за большевизма долгий срок не имели полетной практики. Таким образом, к раннему лету
можно рассчитывать на авиационный резерв хорошо тренированный и обученный в коли-
честве около 300 человек».

Тем не менее, несмотря на плачевное состояние самолетного парка с обеих сторон, в
ходе выполнения задач авиацией сторон все же имели место воздушные бои. Например, в
воздушном бою 16 октября 1918 г. в 8 км от станции Шамары (Екатерининская губерния)
летчик Ф.А. Граб и летчик-наблюдатель А. Шульц впервые в Гражданской войне уничто-
жили самолет противника. А летчики Д.Н. Щекин и А.П. Коротков сбили два английских
самолета. Всего за годы Гражданской войны авиация красных провела 131 воздушный бой и
одержала 20 побед. По другим данным: 144 воздушных боя и 21 победа. При этом борьба за
господство в воздухе в самостоятельную задачу не оформлялась. Но так как часто завязыва-
лись воздушные бои и проводились редкие удары по аэродромам, ее роль признавалась бес-
спорной. В проекте «Наставления по применению авиации на войне Рабоче-Крестьянской
Красной Армии» (изд. 1919 г.) подчеркивалось: «В современной войне будет иметь пере-
вес тот, кто господствует в воздухе». Считается, что в целом «в ходе войны были заложены
основы оперативного искусства и тактики авиации, разработаны важнейшие принципы ее
боевого применения; переход от децентрализованного использования к централизованному,
массирование на направлении главных ударов и для решения других задач; непрерывность
и внезапность воздействия на противника; тесное взаимодействие с наземными войсками,
морским и речным флотами». Однако следует отметить, что все это имело несколько прими-
тивный характер по многим причинам и не могло оказать в будущем значительного влияния
на использование опыта в современных войнах и даже скоротечных военных конфликтах.
И в этом мы еще не раз убедимся.

Кратко остановимся на примерах массирования сил и средств авиации РККА. В 1919 г.
во время боев против войск Юденича под Петроградом было сосредоточено 17 авиаотря-
дов (87 самолетов), которые осуществляли успешные налеты на мятежные форты, корабли,
аэродромы (300 самолето-вылетов). В июле 1920 г. на Западном и Юго-Западном фронтах
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для борьбы с польскими войсками было сосредоточено 73 % всей авиации Красной армии
(51 авиаотряд, 210 самолетов). Для поддержки Первой конной армии была создана специ-
альная авиагруппа. Всего в 1918–1920 гг. сухопутная авиация Красной армии произвела
более 17 тыс. самолето-вылетов и налетала более 23 тыс. часов. Кстати сказать, 13 июня
1921 г. в штатно-тарифную комиссию РВСР был направлен следующий документ: «Штавоз-
дух сообщает, что в зимнее время при благоприятных условиях один летчик может вылетать
8—10 часов в месяц и при неблагоприятных условиях 2–4 ч, в летнее время при благопри-
ятных условиях 15–20 ч и при неблагоприятных условиях 4 боечаса».

За боевые подвиги и героизм в годы Гражданской войны 219 красных военлетов были
награждены орденом Красного Знамени. В том числе 16 летчиков – дважды и 5 – трижды.
Обратим наше внимание на биографии троих кавалеров-летчиков.

Межерауп Петр Христофорович (1895–1931). Из крестьян. В Первую мировую унтер-
офицер. В Красной армии с февраля 1918 г., с ноября – военком авиаотряда Смоленской
авиагруппы, затем – Управления авиации и воздухоплавания 8-й армии. В сентябре 1919 г.
окончил Егорьевскую авиашколу, военный летчик. С октября 1919 г. – командир Казанского
авиаотряда «13 А». Орденом Красного Знамени награжден в 1921 г. – за разведку в апреле
1920 г. в глубоком тылу противника на Перекопском направлении. С августа 1923 г. – началь-
ник ВВС Туркестанского фронта. Вторым орденом награжден в 1924 г. – за бои в марте
1924 г. против басмачей. Третьим орденом награжден в 1924 г. за участие в перелете из Тер-
меза в Кабул. А за бои против басмачей (1924–1925) награжден орденом Красного Знамени
Хорезмской ССР.

Павлов Иван Ульянович (1893–1936). Из крестьян. В 1915 г. окончил Гатчинскую воен-
ную авиашколу и две авиашколы во Франции (1917). В Первую мировую – старший унтер-
офицер. В Красной армии с апреля 1918 г. – командир 1-й Советской боевой истребитель-
ной авиагруппы на Восточном и Южных фронтах. С января 1919 г. – помощник начальника,
а с мая начальник авиации и воздухоплавания 8-й армии (и командир авиагруппы). Орде-
ном Красного Знамени награжден в 1919 г. С мая 1920 г. помощник начальника воздушного
флота Юго-Западного фронта по авиации. Вторым орденом Красного Знамени награжден в
1920 г. за бои в Северной Таврии. С сентября 1920 г. – начальник Воздушного флота Южного
фронта.

Я.Н. Моисеев

Моисеев Яков Николаевич (1897–1968). Из казаков. В июле 1919 г. окончил Москов-
скую военную авиашколу, военный летчик 7-го истребительного авиаотряда 10-го, затем 34-
го и 35-го разведывательных авиаотрядов 9-й армии. Орденом Красного Знамени награжден
в 1920 г. В 1920–1922 гг. участвовал в боях против войск бухарского эмира и басмачей. В
1923–1925 гг. военный летчик 2-го разведывательного авиаотряда Туркестанского фронта.
За бои с басмачами награжден вторым орденом Красного Знамени Хорезмской ССР (1925).

На примере даже этих трех биографий можно достаточно убедиться в том, что военная
авиация Красной армии небезуспешно готовила свои летные кадры, которые решительно
выполняли возложенные на них задачи, эффективно действуя во время Гражданской войны
на всех ее фронтах. Но самое важное, Красному Воздушному флоту благодаря военным спе-
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циалистам удалось создать сеть летных военно-учебных заведений, сохранив пусть не еди-
ную и не весьма эффективную, но все же методику летной подготовки. А это значит – вполне
независимо готовить свои кадры и восполнять потери летного состава. Немаловажно и то,
что с решением всех задач, несмотря на малочисленность и ограниченность возможностей
самолетного парка, сама по себе эффективность действий авиации Красной армии является
бесспорной. Но только в тех рамках, в которых происходила вооруженная борьба в данной
войне. Отсюда в ходе войны был получен опыт, заложивший основы оперативного искус-
ства и тактики авиации. В совокупности с тщательно изученным опытом авиации Первой
мировой он мог дать бесценные результаты. Но, к сожалению, большевики отказались от
«старого времени» и начали отсчет своей истории с нового, 1917 г. В этом был один из глав-
ных просчетов советской власти. Ничуть не меньше это коснулось и авиации. Но об этом
позже. Зато красные военлеты, как никто в Красной армии, вполне могли похвастаться сво-
ими успехами и подвигами хотя бы по количеству орденов Красного Знамени. Если осенью
1920 г. их насчитывалось около 600 человек, то более 200 из них были орденоносцы. Что еще
раз косвенно подтверждает эффективность работы военной авиации молодой Республики и
ее авторитет.

 
4
 

В Российском государственном военном архиве находятся на хранении уникальные
документы белой армии. В контексте своей темы я ознакомился лишь с некоторыми из них,
которые, по моему мнению, чрезвычайно любопытны, как и все то, что осталось за кад-
ром истории по ту сторону фронта Гражданской войны. Передо мной список офицерских и
классных чинов Второго авиационного дивизиона Добровольческой армии по состоянию на
1 ноября 1919 г. Согласно ему, в управлении дивизиона состояло 3 офицера (командир в чине
полковника, помощник командира в чине капитана и адъютант в чине штабс-капитана; пер-
вые два – военные летчики). Далее идут военные чиновники: чертежник (коллежский сек-
ретарь), врач (надворный советник), прикомандированный (чиновник военного времени),
старший моторист (чиновник военного времени). В авиационной базе – командир (штабс-
капитан), его помощник (поручик) и прикомандированный (чиновник военного времени). В
3-м авиационном отряде – командир (капитан), 4 младших офицера (два поручика, штабс-
капитан, есаул), помощник командира (поручик), заведующий техчастью (подпоручик), адъ-
ютант отряда (штабс-капитан), 4 прикомандированных офицера (штабс-капитан, поручик и
два подпоручика) и делопроизводитель (губернский секретарь). В 9-м авиационном отряде –
командир (штабс-капитан), его помощник (штабс-капитан), 5 летчиков (капитан, два пору-
чика, два подпоручика) в т. ч. один поручик, заведующий технической частью, и 15 летчи-
ков-наблюдателей (5 штабс-капитанов, 4 подпоручика, 6 поручиков). Кроме того, один дело-
производитель (коллежский регистратор).

При этом, судя по документам, в этом же дивизионе некомплект личного состава
был незначительным: в управлении – 3 офицера, 18 строевых солдат, 4 нестроевых. В 3-
м авиационном дивизионе – 3 офицера, 15 строевых солдат и 40 нестроевых. В 9-м авиа-
ционном дивизионе – 3 офицера. То, что летчики были элитой даже в белой армии, сомне-
ваться не приходится, перелистывая многочисленные архивные документы. В них особая
штабная культура. Но самое главное – среди летчиков белых, несмотря на некомплект,
существовал отбор. Предпочтение отдавалось летчикам-офицерам, в полном смысле этого
слова. 28 ноября 1919 г. командир 8-го авиаотряда Добровольческой армии военный лет-
чик штабс-ротмистр Никитин писал в своем рапорте командиру 3-го авиадивизиона: «Сего
числа прибыл во вверенный мне отряд назначенный Авиаглавом Военный Летчик Прапор-
щик Сатенко. По его словам до сего времени он был в пехотном полку, куда попал при заня-
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тии Добрармии г. Елисаветграда. Не летал прапорщик Сатенко уже два года, на германском
фронте почти не был, находясь все время в Одесской школе, а затем в Одесском отряде.
Имея в виду все вышесказанное, а также наличность и качество самолетов отряда, при всем
желании не могу использовать его, как летчика.

Прапорщик Сатенко произведен из солдат, какого рода офицеров в отряде и так много,
в т. ч. не может быть полезен чисто в административном и строевом отношении. Посылаю
прапорщика Сатенко в Ваше распоряжение, от себя ходатайствую о посылке его в школу
для тренировки или в Одессу для полетов на Декане, а затем на Анасель. Отряд испытывает
острую нужду в Боевых летчиках, а также в офицерах в полном смысле этого слова.

Резолюцию Вашу благоволите сообщить мне».
В декабре 1919-го в секретном рапорте начальнику авиации Вооруженных сил на юге

России командир 3-го авиационного дивизиона докладывал об осмотре Галицийского авиа-
ционного отряда, который находился в пути на Одессу: «Доклад о 1-м Украинском Авиа-
ционном отряде (Галицийской сотне). Двадцатого ноября я получил распоряжение от Ген-
кварма штаба Новороссийского округа, чтобы выслать одного офицера в Винницу для связи
с Галицийским авиационным отрядом, был выслан 8-го Авиаотряда наблюдатель корнет
Мажаров. Двадцать третьего ноября приехал корнет Мажаров вместе с командиром Гали-
цийского Авиаотряда представиться мне и с просьбой взять отряд под свое покровительство
и техническое подчинение. Ознакомившись кратко об отряде, я выехал в Винницу, где его и
осмотрел. Отряд представляет из себя следующее: в отряде имеется два Бранденбурга, один
ЛВЖСУ, один ДФВ, два Ньюпора 21 и 23 типа. Все самолеты очень сильно попорчены от
бесконечных перевозок лошадьми и по железной дороге. Крылья почти все требуют чинки
как столярной так и перетяжки полотном, для Бранденбурга есть запасные крылья, две пары,
но для другого типа придется переделать их, так же есть запасные крылья для ДВФ, но фюзе-
ляж и мотор требуют также ремонта. Ньюпоры в очень плохом состоянии; имеется запасной
мотор Бенц 220 НР, запасные винты к самолетам, колеса, покрышки и камеры к ним же, а
также разные запасные мелкие части к моторам и самолетам».

 
5
 

Текст мирного договора делегаты и эксперты союзников разработали фактически за
102 дня. Но немецкую делегацию (около двухсот человек) во Францию пригласили, когда
договор еще находился в работе. Их разместили в версальском отеле, по сути, под домаш-
ним арестом. Тем временем союзники «прорабатывали» и согласовывали детали договора.
Когда же немецкая сторона после недели томительных ожиданий пригрозила отъездом, дру-
гая пообещала ознакомить их с проектом документа 7 мая 1919 г. По этому поводу Г. Мэй-
сон уточняет: «В результате, договор заканчивался столь поспешно, что никто из ведущих
союзных лидеров не ознакомился с его окончательным вариантом, прежде чем он был вру-
чен немцам. Когда английские и американские делегаты наконец прочитали текст договора в
полном виде, они были поражены суровостью содержащихся в нем требований. По мнению
большинства дипломатов, документ нуждался в существенных доработках, однако менять
что-либо было уже поздно.

В три часа дня 7 мая руководители немецкой делегации были приглашены в великолеп-
ный зеркальный зал дворца Трианон, где им вручили единственный экземпляр договора на
английском языке и жестко потребовали в течение пятнадцати дней представить в письмен-
ном виде свои комментарии. И тут приглашенные поняли, что находятся здесь не как участ-
ники переговоров, а как обвиняемые, ожидающие приговора». Несмотря на недовольство
германской делегации, заседание было закрыто через час. А на следующий день текст мир-
ного договора опубликовали в Берлине. «Согласно Версальскому договору Германия обязы-
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валась в течение двух лет выплатить союзникам сумму, эквивалентную 5 миллиардам дол-
ларов золотом…» Кроме экономических статей Версальский договор разрушал надежды на
воссоздание рейхсвера. Например, статья 160 обязывала Германию ликвидировать Генераль-
ный штаб и закрыть все военные академии. Численность ее армии не должна была превы-
шать 100 тыс. человек, в т. ч. 4000 офицеров. Запрещался призыв на военную службу, а срок
службы на добровольно-профессиональной основе предусматривал 12 лет для солдат и 25
лет для офицеров с выходом в отставку, без увольнения в запас. По условиям договора Гер-
мании запрещалось иметь свою военную авиацию, а все самолеты, не переданные союзни-
кам, должны были быть уничтожены. Из пяти статей, касающихся авиации, статья 201 запре-
щала (в течение 6 месяцев с даты вступления в силу договора) на всей территории Германии
производство или экспорт самолетов, частей самолетов, авиационных моторов или частей
моторов. В конце Первой мировой войны Германия насчитывала около 20 тыс. самолетов,
из которых 2400 были бомбардировщиками, истребителями и разведчиками. Теперь же, по
Версальскому договору, 15 тыс. самолетов и 27 тыс. авиационных двигателей передавались
странам-победительницам. 28 июня 1919 г. в Версальском дворце договор подписали пред-
ставители США, Великобритании, Франции, Италии, Японии и стран, бывших их союзни-
ками, – с одной стороны, а с другой – проигравшая Германия. После ратификации Герма-
нией, Великобританией, Францией, Италией и Японией договор вступил в силу 10 января
1920 г.5.

В середине сентября 1918 г. в Берлин прибыли 70 офицеров союзников, а всего в Гер-
манию отправились 383 офицера и 797 солдат, которых не ждали и которым оказывалось
постоянное противодействие, в т. ч. физическое. К 10 апреля 1920 г. все самолеты и авиаци-
онное оборудование немцев должны были быть уничтожены или переданы союзникам. Но
даже через три месяца после оговоренного срока комиссия союзников обнаружила 6 тыс.
исправных самолетов. Как оказалось, свои самолеты и моторы немцы тайно продавали в
Норвегию, Швецию, Данию, Финляндию, Голландию, Турцию, Латинскую Америку и Япо-
нию. Таким образом, за пределы Германии было выведено 1000 самолетов и 2500 моторов
без претензии на репарации. Военная авиация была распущена весной 1921 г., а в сентябре
1922 г. контрольная комиссия союзников составляла отчет об уничтожении всех немецких
летательных аппаратов. Однако социал-демократическое правительство послевоенной Гер-
мании, создавая крепкую власть, своей опорой ожидало увидеть лишь боеспособную армию.
Уже в 1920 г. генералу Гансу фон Секту, которого назначили начальником Войскового управ-
ления, поручили решить эту ответственную задачу. Фон Сект взялся и за восстановление
ВВС. В своем управлении внутри рейхсвера он создал Центральный авиационный комитет,
куда вошли опытные командиры эскадрилий и авиагрупп. А после набора других специали-
стов все они составили так называемый «летный центр», который действовал подпольно.
Вскоре к работе были привлечены еще 180 военных летчиков Первой мировой войны. Сект
распределил их по военным округам. Комитет, в свою очередь, занимался составлением
отчетов, в которых проводился скрупулезный анализ всех аспектов воздушной войны. При-
мечательно, что среди офицеров комитета были офицеры, ставшие впоследствии команду-
ющими воздушными флотами люфтваффе.

К началу 1921 г. армия в Германии, по сути, была сформирована снова. Вскоре в южной
части Центральной Германии моторизованные воинские части принимали участие в учеб-
ных боях. В них участвовали и авиационные дивизионы. Так, с помощью имитации воздуш-
ных атак воображаемых истребителей возрождалась былая сила военной авиации Германии.
Во благо шло абсолютно все. Например, в апреле 1922 г. союзники отменили запрет на про-
изводство самолетов, хотя и установили ограничения на технические характеристики, кото-
рые немецкие самолеты не должны были ни в коем случае превышать. Максимальная ско-
рость была ограничена 177 км/ч, потолок – 4876 м, а дальность полета – 274 км. Такими
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мерами союзники надеялись воспрепятствовать разработке в Германии военных самоле-
тов. Но они глубоко заблуждались. Даже под их контролем действовали и развивались два
сектора немецкой авиации: планерный спорт, поддерживающий и развивающий у герман-
ской молодежи интерес к полетам, и гражданская авиация. Небольшие авиакомпании были
созданы в 1920 г. для перевозки почты и пассажиров. (В гражданской авиации Германии
насчитывалось: в 1920 г. – 142 самолета, в 1921-м – 158, в 1922-м – 125, в 1923-м – 145,
в 1924-м – 249, в 1925-м – 324). Теперь немецкие авиационные промышленники, произво-
дящие учебные и спортивные самолеты, которые соответствовали требованиям союзников,
совершенно не собирались ограничиваться только этим. В 1921 г. Хуго Юнкерс, а в 1922 г.
Эрнст Хейнкель основали собственные авиационные транспортные компании. В 1924 г. Ген-
рих Фоке и Георг Вульф учредили самолето-строительную компанию «Фокке-Вульф». Через
два года, т. е. в 1926 г., была создана фирма, которая с 1938 г. получила название «Мессер-
шмитт». Итак, процесс пошел… Не хватало только надежного партнера и союзника. И он
скоро нашелся.

5 Сенат США отказался ратифицировать договор, так как не хотел связывать себя уча-
стием в Лиге Наций. Только в августе 1921 г. они заключили отдельный договор с Германией.
Он повторял текст Версальского.
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Глава пятая

Второе рождение
 
 
1
 

После окончания Первой мировой войны Германия и Россия стали изгоями. При этом
две эти державы, в прошлом великие, объединяла ненависть к Польше. Немецкие руководи-
тели считали, что ее существование «не может принести Германии никаких выгод». Отсюда
они требовали восстановления границы, какой она была в 1914 г. В одном из заявлений Сект
уточнил: «Мы нуждаемся в сильной России, сильной в экономическом, политическом, а сле-
довательно, и в военном отношении». Что ж, эти слова стали своего рода судьбоносными.
Первые попытки сблизиться с Советской Россией предпринимались в начале 1920 г., но
только после поражения Красной армии под Варшавой они стали воплощаться в реальность.

Ранней весной 1921 г. Ленин обратился к рейхсферу с официальной просьбой о
помощи в организации Красной армии, а 6 мая Советская Россия и Германия подписали
торговое соглашение. Оно было взаимовыгодно…

 
* * *

 
У истоков союза с рейхсвером с советской стороны стояли высшие партийные и госу-

дарственные деятели, известные военачальники, сотрудники ВЧК (ГПУ). С немецкой сто-
роны – представители руководства страны и рейхсвера. К началу 1921 г. в министерстве
рейхсвера была создана специальная группа во главе с майором Фишером. А в конце 1923 г.
в Москве появилось представительство этой группы под названием «Московский центр».
Возглавил его полковник Нидермайер.

Он прибыл в Россию вместе с военной миссией Германии летом 1921 г. Это была
типичная рекогносцировка перед большим и важным делом. Ответная встреча состоялась в
Берлине в сентябре, где в результате переговоров была создана организация под названием
ГЕФУ, или «Общество по развитию промышленных предприятий», с представительствами в
Москве и Берлине. После его ликвидации в феврале 1927 г. по причине неудовлетворитель-
ного ведения хозяйства и взяточничества сотрудников функции общества перешли к «эко-
номической конторе» под руководством полковника авиации фон Томсена и доктора Цур-
Лойса.

11 августа 1922 г. между рейхсвером и Красной армией было заключено временное
соглашение. Германия получила право создать на советской территории военные объекты
для проведения испытаний техники, накопления тактического опыта и обучения личного
состава именно тех родов войск, которые запретил Версальский договор. Россия же за
использование этих объектов новыми союзниками получала ежегодное материальное воз-
награждение, а также право участия в военно-промышленных испытаниях и разработках.
Летом 1923 г. в Берлине представители германского руководства согласовали сумму для
финансирования военных расходов в России, которая первоначально определялась в 75 млн
марок. Однако позднее на неофициальной встрече представителей двух сторон эта сумма
была снижена до 35 млн марок. Следовательно, резерв в 40 млн оставался для дальнейших
переговоров. Примечательно, что основным вопросом для России стало немедленное нала-
живание сотрудничества в самолетостроении. Тогда же были подписаны договоры с фирмой
«Юнкерс» о поставке самолетов и постройке на территории СССР авиазавода.
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Первый трехлетний период сотрудничества с рейхсвером оказался малорезультатив-
ным. В связи с чем в конце марта 1926 г. было принято решение о непосредственном
сотрудничестве военных ведомств двух стран. С этого времени взаимодействие сторон при-
няло самые разнообразные формы: это и ознакомление с состоянием и методами подго-
товки обеих армий, полевые маневры, академические курсы, совместные опыты, организа-
ция школ, командирование в Германию представителей советских управлений для изучения
отдельных вопросов и ознакомления с организацией ряда секретных работ…

В 1925 г. советские командиры впервые выехали в Германию на маневры. По словам
С. Хаффнера, «сами немцы оказались учителями своих будущих победителей». Это утвер-
ждение подтверждает и письмо Уборевича: «Немцы являются для нас единственной пока
отдушиной, через которую мы можем изучать достижения в военном деле за границей, при-
том у армии, в целом ряде вопросов имеющей весьма интересные достижения». «Сейчас
центр тяжести, – продолжал он, – нам необходимо перенести на использование технических
достижений немцев, главным образом в том смысле, чтобы у себя научиться строить и при-
менять новейшие средства борьбы: танки, улучшения в авиации, противотанковые мины,
средства связи и т. д. Немецкие специалисты, в том числе и военного дела, стоят неизмеримо
выше нас…» К слову сказать, в 1931 г. в Москве проходили стажировку будущие военачаль-
ники Гитлера: Модель, Браухич, Кейтель, Манштейн и другие…

 
2
 

В 1924 г. руководство РККА закрыло только что организованную Высшую школу лет-
чиков в Липецке, а на ее базе началось создание авиационной школы рейхсвера, замаскиро-
ванной под 4-ю эскадрилью авиационной части Красного Воздушного флота товарища Том-
сона. Руководство авиацентром было возложено на Инспекцию № 1 германского оборонного
управления вермахта. В самом начале в школе имелось 58 немецких самолетов, в основном
«Фоккеров Д-13», поступивших из Штеттина через Ленинград. Но так как советская сто-
рона настойчиво требовала более совершенных машин, к 1931 г. в школу поступили четыре
НД-17 и два «Фоккера Д-7». В начале 1924 г. в Липецк прибыла первая партия летного и
технического персонала. Но только через год для работы и проживания были созданы необ-
ходимые условия. По воспоминаниям Хельма Шпейделя, офицера, проходившего обучение
в Липецке, «вся территория была огорожена и охранялась милицией. Постоянный немец-
кий персонал, находившийся там круглый год, состоял из 60 человек. Но в летние месяцы
было значительно многолюднее: человек пятьдесят приезжали на летние курсы и еще семь-
десят – сто занимались техническими экспериментами. Кроме того, бывало много красно-
армейцев, которых обучали немецкие инструкторы». «Поначалу отношения с русскими, –
пишет Г. Мэйсон, – были напряженными, но немцы вскоре нашли способ сделать их отно-
шения более дружескими. Они предложили русским воздушный поединок и вызов был при-
нят. Русские поднялись в воздух на самолетах семи-восьмилетней давности, а немцы – на
новеньких «фоккерах». Конечно, русские проиграли. Но лед растаял, когда немцы во втором
раунде дали хозяевам свой самолет и все же опять победили. После этого к немецким лет-
чикам стали относиться с большим уважением, и они, получив увольнение в город, теперь
редко сами платили за водку». К слову сказать, в конце июня 1927 г. Валерия Чкалова напра-
вили в Липецк на курсы усовершенствования для повышения летного мастерства. Там после
их окончания в показательных полетах, где летчики двух сторон показали лучшие методы и
способы боевого применения истребителей (технику высшего пилотажа, маневренности и
стрельбы), Чкалов занял первое место, вызвав восхищение профессиональных зрителей.

Для подготовки достаточного количества инструкторов на «фоккерах», которые затем
должны были обучать других, немцы назначили летчиков, участвовавших в Первой мировой
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войне. Однако ветеранам не удалось в совершенстве освоить новые скоростные маневрен-
ные машины. И тогда в Липецке появилось новое поколение немецких пилотов. Двенадцать
молодых и перспективных летчиков, набранных из разных летных школ, прибыли весной
1926 г. В Липецке их них-то и сделали пилотов-инструкторов. По архивным материалам,
хранящимся в Российском государственном военном архиве, в 1927–1928 гг. в Липецке было
обучено 20 летчиков и 24 летчика-наблюдателя. Весной 1927 г. в Липецк прибыли лучшие
выпускники немецкой Академии торговой авиации для освоения азов пилотирования, так-
тических упражнений на малой высоте для отработки взаимодействия авиации с наземными
войсками. Завершающим этапом их подготовки стал учебно-воздушный бой одной эскад-
рильи курсантов и другой – инструкторов. В 1931 г. подготовка летчиков-истребителей осу-
ществлялась в два курса. Занятия шли с 17 апреля по 5 октября. Обучение проводилось на
основе опыта, накопленного за предыдущие годы.

Все расходы по организации, оборудованию и содержанию несли исключительно
немцы. Только с 1928 по 1932 г. в Липецке прошли испытание девять самолетов, в т. ч. истре-
бители Ар-64 и Ар-65 фирмы «Арадо», гидроплан-истребитель Хейнкеля ХД-38, имевший
шасси для посадки на суше. В 1931 г. запланированные полеты на большой высоте не смогли
проводиться в полном объеме, т. к. было потеряно много времени на другие упражнения, не
хватало машин и кислорода, выдаваемого на полет. Выход нашли в проведении большого
числа упражнений на высоте 5–6 тыс. м, позволяющих дышать обычным воздухом. Также
в учебный план Липецкой школы были введены следующие новинки в боевом применении:
бомбометание с истребителя, которое показало превосходство по количеству попаданий над
обстрелом из пулемета, а еще стрельба из пулемета по буксируемым мишеням. Следует
отметить, что в Липецке кроме подготовки летного состава проводилась и опытно-иссле-
довательская работа. Именно повышения ее качества с привлечением своих специалистов
постоянно требовала советская сторона.

Несмотря на столь перспективные планы сотрудничества одной стороны и вполне
успокаивающие обещания другой, 11 января 1933 г. «полковник Кестринг сообщил началь-
нику штаба РККА Егорову о том, что командующий рейхсвером предполагал осенью 1933 г.
прекратить обучение летчиков-истребителей в Липецке». Немцы объяснили такое решение
тяжелым финансовым положением Германии, в котором «дальнейшая затрата крупных сумм
для работы этой станции себя не оправдывает». Это был занавес сотрудничества, выгодный
прежде всего Германии. Летом 1932 г. в Липецке выпустили последних летчиков-истребите-
лей. Таким образом, к 1933 г. боевую подготовку в школе прошли 120–130 немецких пилотов.
На обучение каждого из них Германия потратила около 30 тыс. долларов, что, по мнению
специалистов, считалось невысокой ценой. При этом надо учитывать секретное пребывание
немецких пилотов в Советском Союзе со статусом служащих частных предприятий, которые
носили исключительно гражданскую одежду, а смерть погибших во время полетов банально
фальсифицировалась. Тщательно скрывалась и расходная деятельность рейхсвера на этом
участке сотрудничества двух стран.

 
3
 

30 января 1933 г. Адольф Гитлер стал канцлером Германии. Его приход к власти вызвал
всплеск ликования в рейхсвере. Гитлер пообещал изменить унылую и тусклую жизнь воен-
ных и вернуть чувство гордости военному сословию. По его словам, рейхсвер должен был
превратиться в великую армию немецкого народа. И он сдержал свое слово… Согласно
Парижскому авиационному соглашению 1926 г., Германии разрешалось ежегодно обучать
только 36 спортивных летчиков. Пользуясь своеобразной системой увольнения в запас,
после краткосрочной подготовки Германия не могла готовить достаточного количества лет-
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чиков. Тем не менее к 1933 г. ей удалось подготовить около 2500 летчиков, при этом еще
в 1929 г. немецкое военно-спортивное общество насчитывало 50 тыс. членов. По мнению
специалистов, это «намного больше, чем в любой другой стране, где авиация была уделом
состоятельных или власть имущих людей».

Главой Министерства авиации Германии был назначен Герман Геринг. Со своей коман-
дой он начал немедленное перевооружение авиации страны. Кроме летчиков и техниче-
ского состава, подготовленных в Липецкой школе, в Германии насчитывалось 1,5 тыс. част-
ных пилотов, а в многочисленных обществах и клубах состояло около 15 тыс. планеристов.
Теперь на действительную службу в ВВС возвращались бывшие офицеры-летчики. Новый
министр заблаговременно взял под свой контроль все предприятия, пригодные для исполь-
зования в развитии самолетостроения, и объединил их в имперский комиссариат.

Г. Геринг во время Первой мировой войны

Несмотря на выдающуюся энергию и способности Геринга, непосредственная задача
строительства люфтваффе была возложена на его заместителя Эрхарда Мильха, в прошлом
летчика и председателя «Люфтганзы». Изначально он занялся увеличением производства
германских самолетов. Распоряжаясь солидными финансовыми фондами, Мильх разместил
крупные заказы у нескольких компаний, благодаря которым стали расти новые авиационные
предприятия. Если в 1933 г. ежемесячный выпуск самолетов составлял более 30 самолетов,
то уже в 1935 г. – 265.

Основные усилия ведомство Геринга направляло на создание новых военных само-
летов, успешно строило новые аэродромы и открывало современные учебные центры и
школы. В 1935 г. люфтваффе насчитывали 20 тыс. человек и 1888 самолетов. В сентябре
этого года состоялся первый полет совершенно нового истребителя – «Мессершмитта-109».
Удивительно, но Эрхард Мильх, питавший личную неприязнь к Мессершмитту, свою нена-
висть направил и на его детище. Тем не менее Мессершмитту удалось правдами и неправ-
дами построить два десятка Ме-109, которые вскоре отправились в Испанию, где в условиях
войны проявили высокие боевые качества. Новый истребитель представлял собой верх тех-
нической мысли и, что немаловажно, был легким, маневренным и дешевым в производстве.
В итоге он стал основным истребителем Германии на протяжении всей Второй мировой
войны.

Создание и расширение люфтваффе вместе с развитием военных самолетов, ничуть
не уступавшим лучшим зарубежным образцам, происходило в чрезвычайно сжатые сроки.
Действительно, после 12 лет застоя авиация Германии возрождалась темпами небывалыми.
Только к концу 1934 г. ее промышленность выпустила около 2 тыс. самолетов. Кроме того,
немцам удалось сформировать 41 военно-воздушную авиачасть под различными кодовыми
наименованиями: гражданской, сельскохозяйственной, метеорологической авиации и т. п.

Например, 1 апреля 1934 г. была создана самая первая эскадрилья истребителей, кото-
рая официально занималась коммерческой рекламной деятельностью. В феврале 1936 г. Гит-
лер подписал указ о создании Военно-воздушных сил как самостоятельного рода войск. Этот
указ поставил ВВС Германии наравне с ее армией и флотом. При этом немецкие военные
летчики впервые получили самостоятельность. В следующем месяце люфтваффе состояло
из 16 эскадрилий, а к началу августа их стало в три раза больше; в итоге насчитывалось 1883
самолета, из которых 251 были истребителями. Считается, что в сравнении с военно-воздуш-
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ными силами других государств у немецкой авиации было то большое преимущество, что
она не имела устаревших типов боевых самолетов, которые обычно в целях экономии заме-
няются очень медленно. При этом поспешное создание немецкой авиации выявило нема-
лое количество недостатков, и гораздо больше, чем в сухопутной армии. Генерал К. Тип-
пельскирх авторитетно писал: «Беспрестанно создавали новые формирования, а только что
созданные делили на несколько частей. Стремление увеличить количество частей посред-
ством использования всех имеющихся самолетов и обученного личного состава привело к
опасному несоответствию между общим количеством личного состава и техники авиацион-
ных частей, непосредственно ведущих боевые действия, и частей резерва». Был и другой,
не менее важный недостаток. Например, несмотря на то что авиационная промышленность
Германии за период с 1934 по 1939 г. увеличила производство с 900 до 6000 самолетов в год,
самолетостроительная программа к началу войны была еще очень далека от выполнения.
Ведь ее завершение предусматривалось лишь к 1942 г. Достаточно сказать, что к 1 апреля
1938 г. предполагалось выпустить 9000 самолетов всех типов. Однако с конвейеров сошло
только 4800. Тогда же заместитель Геринга Мильх впервые заявил, что Германия попросту
не в состоянии осуществить амбициозную программу Гитлера. С ним были согласны если не
все, то многие. Ричард Оувери пишет: «Экономический кризис, угрожавший стране в конце
1935 года, был в значительной степени вызван огромным разрастанием Военно-воздушных
сил». И это не случайно. Например, доля авиации в общих расходах Германии на военные
цели выросла с 32, 9 % в 1934 г. до 39, 4 % в 1937 г. Следовательно, расширение Военно-воз-
душных сил Германии было чрезвычайно дорогостоящим мероприятием, которое требовало
бесконечно огромных инвестиций в аэродромы, учебные базы, а также сложной, дорогосто-
ящей технологии. Здесь следует сказать и еще об одном недостатке люфтваффе. В апреле
1939 г., когда Гитлер подписал секретную директиву о подготовке нападения на Польшу, осо-
бенно сказался кризис с кадрами пилотов. Даже при срыве программы авиапромышленности
существующие авиашколы не успевали готовить необходимое количество летчиков. Темпы
производства самолетов оказались для них невероятно завышенными. Таким образом, с под-
готовкой летных кадров в Германии дело обстояло плохо. Например, в феврале 1939 года
начальник штаба учебно-тренировочного управления генерал Дайхман был весьма удивлен,
узнав, что в люфтваффе имеется всего три бомбардировочных школы, одна для пилотов гид-
ропланов и одна для летчиков-истребителей. В связи с тем, что все наличные ресурсы шли на
формирование новых воинских соединений, учебно-тренировочное управление обратилось
за помощью к «национал-социалистическому летному корпусу». Это общество располагало
летными школами клубного типа по всей Германии. Как пишет Г. Мэйсон, «из-за нехватки
инструкторов управлению пришлось увеличить каждую учебную группу до двадцати пяти
человек, что не могло не сказаться на качестве подготовки будущих пилотов».

Обучение в школах проходило в огромной спешке, а молодых летчиков зачисляли на
службу прежде, чем они успевали налетать более 160 часов, что было в два раза меньше
предъявляемых требований в крупных государствах мира. Как следствие, при такой системе
обучения пилотов ВВС Германии значительно возросло число катастроф. А к лету 1939 г.
не хватало 139 летчиков для одномоторных истребителей и 54 экипажей для двухмотор-
ных истребителей (193 истребителя). Для сравнения: в других родах авиации нехватка была
более терпимой – 11 бомбардировочных экипажей, 36 экипажей для пикирующих бомбар-
дировщиков, 61 экипаж для тактических и 11 экипажей для стратегических самолетов-раз-
ведчиков.
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В 1926 г. начальник ВВС РККА Петр Ионович Баранов провел совещание, на котором
присутствующие получили возможность высказаться о будущей пятилетке развития авиа-
ции. Дело в том, что в тот момент Советский Союз очень сильно отставал от военной и
гражданской авиации ведущих держав мира как по количеству, так и по качеству самоле-
тов. Продолжал оставаться высоким удельный вес разведывательных самолетов. Зато бом-
бардировщиков, истребителей и штурмовиков, тех, кто делает авиацию активной и боевой,
было очень мало. Кроме того, в строевых частях имелось 16 типов самолетов иностран-
ного происхождения, изношенных и сотни раз ремонтированных, а также отмечалась боль-
шая нехватка моторов. Не лучше обстояло дело и с аварийностью. Только в октябре 1925 г.
в частях округов и летных школах произошло 144 аварии. Главной причиной летных проис-
шествий и катастроф назывались устаревший и изношенный самолетный парк, слабая лет-
ная подготовка и недисциплинированность летного состава. Кроме того, различного рода
болезни в ВВС РККА порождались банальным пьянством и разгильдяйством. Даже при 10 %
потерь за год советская авиация, имеющая в строю 500 летчиков, должна была на воспол-
нение состава каждый год выпускать из авиашкол 50 пилотов. Словом, требовалась самая
жесткая дисциплина, развитие самолетостроения и системы подготовки кадров для ВВС,
так как боевая авиация во многих странах мира обретала свою самостоятельность. Если в
1923/24 хозяйственном году в Советском Союзе было произведено всего лишь 13 боевых
самолетов, то в 1930 г. – 899, а в 1934 г. – 3109. Такой огромный рост в самолетостроении
стал возможен благодаря утверждению плана развития авиационной промышленности на
первую пятилетку Реввоенсоветом СССР в январе 1930 г., а также в связи с выделением зна-
чительных средств на реконструкцию и строительство авиационных предприятий, опытное
создание новой техники.

К 1933 г. в стране уже имелось 6 крупных самолето– и 4 моторостроительных завода.
Успешная работа авиационной промышленности позволяла непрерывно увеличивать чис-
ленность самолетного парка ВВС. Так, в первую пятилетку в области развития авиации была
поставлена задача превзойти ближайших противников по численности самолетов, доведя ее
к концу пятилетки до 3000 единиц. Эта задача была успешно выполнена: к концу 1932 г.
имелось 3285 самолетов. На вторую пятилетку ставилась задача довести количество бое-
вых самолетов в строю до 10 тыс. И эта программа к концу 1937 г. была выполнена. На 1
июня 1941 г. в частях ВВС Красной армии находилось 15 599 самолетов. В целях устране-
ния разрыва между потребностями ВВС в боевых самолетах и возможностями авиапромыш-
ленности Комитет обороны при СНК СССР принял постановление о строительстве в тече-
ние 1940–1941 гг. 9 новых заводов и 7 авиамоторных заводов. Девять заводов было решено
реконструировать. После Гражданской войны около 10 % летчиков были полностью непри-
годны к дальнейшей летной работе, 18 % могли пилотировать только устаревшие типы само-
летов, подлежащих замене. Таким образом, проблема подготовки летных кадров оставалась
по-прежнему острой. Тем более что начиная с 1924 г. назрела необходимость увеличения
численности личного состава советских ВВС за счет формирования новых частей, соедине-
ний и даже объединений и расширения их штатной численности.

В 1920-е годы восстанавливались старые и формировались новые учебные заведения.
Особенной тенденцией стало объединение и укрупнение родственных вузов. К 1928 г. авиа-
ционные школы стали разделяться на три группы (три этапа), которые курсанты проходили
по очереди: военно-теоретические школы, летные школы, школы высшего пилотажа и бое-
вого применения. Общий налет выпускников школ составлял 50 ч, что было достаточно,
учитывая небольшую сложность авиационной техники. Считается, что отделение теорети-
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ческой подготовки от летной позволило командованию школ сосредоточить свое внимание
на более узком круге вопросов и решать их более качественно. Кроме того, выпускники осва-
ивали боевой самолет и с поступлением в строевую часть сразу включались в боевую под-
готовку на освоенном самолете. Если к концу 1928 г. в Советском Союзе насчитывалось 11
учебных заведений, готовивших авиационные кадры разных специальностей, то в 1937 г. их
было 24, в том числе 18 летных. Если в 1931 г. в авиационных школах обучалось 6316 кур-
сантов, то в 1937-м уже 22 707. Только с 1929 по 1937 г. учебные заведения ВВС подготовили
около 50 тыс. летчиков и штурманов. К середине 1941 г. подготовкой и совершенствованием
командно-начальствующего и летно-технического состава занимались уже 111 школ, в том
числе летные кадры готовились в 83. А учебные заведения Осоавиахима только в период с
1937 по 1939 г. подготовили 46 218 пилотов, из которых 34 % были направлены в военные
школы ВВС и 66 % зачислены в запас. Кроме того, за это же время было подготовлено свыше
5500 инструкторов. В 1940 г. учебные авиационные организации этого общества подгото-
вили более 24 тыс. летчиков, около 500 летчиков-инструкторов. Примечательный факт: на
1 июня 1941 г. количество летчиков в советских ВВС превышало количество самолетов на
1160. Цифры впечатляют, но какое качество подготовки было у этой массы летного состава,
можно только предполагать.

В 1937 г. была утверждена новая система подготовки летных кадров. Советские лет-
чики обучались в летных школах в течение двух лет (после аэроклуба). Затем в звании лей-
тенанта направлялись в строевые части, частично переводились в запас ГВФ. Дальнейшее
совершенствование они проходили в Высшей летно-тактической школе перед назначением
их на должность командиров авиаотрядов. Подготовка пилотов проходила в течение одного
года, после чего выпускники направлялись в запас, ГВФ или в Осоавиахим. Если пилот оста-
вался на сверхсрочную службу, то через год он сдавал экзамен на звание «лейтенант» и слу-
жил летчиком. С 1941 г. подготовка летчика стала осуществляться последовательно в учеб-
ных заведениях трех типов. Первой ступенью являлись военные школы первоначального
обучения, которые создавались на базе аэроклубов (в мирное время – 4, а в военное – 3
месяца). Второй, основной ступенью являлись военные авиационные школы пилотов (в мир-
ное – 9, в военное – 6 месяцев). Третья ступень – военные авиационные училища (в мирное
время – два, в военное – один год). Они предназначались для подготовки командиров звеньев
и эскадрилий.

В авиации Красной армии 1920-х гг. пользовалась популярностью следующая пого-
ворка: «Кто не летает, тот не ломает». Следовательно, дурным тоном среди пилотов счи-
тались любые замечания, сделанные даже с дружескими намерениями. Недисциплиниро-
ванность имела старые и удивительно живучие традиции. Вот как об этом писал Георгий
Байдуков: «Трудности наведения порядка усугублялись еще и тем, что в авиации отноше-
ние к дисциплине, общевойсковым уставам, строевой подготовке было иным, чем, скажем,
в пехоте или кавалерии. По ухарской традиции, сохранившейся со времен еще первых воз-
духоплавательных отрядов, летчики зачастую пренебрегали армейскими строевыми кано-
нами, считая службу в авиации уделом избранных. Многие из них одевались щеголевато, но
нарочито небрежно, не брились перед полетами – дурная примета, не чистили обувь – все
равно запылится на аэродроме». О своеобразных традициях в авиации вспоминал и Валерий
Чкалов: «Первый вопрос, который был ему задан, когда он прибыл в часть, – получил ли
он жалованье. Оказывается, существовала традиция: на первое жалованье покупать только
фуражку, ну а все остальные деньги тратились на «обмывание» этой фуражки. Так и сделали.
Купили фуражку за 3 рубля 50 копеек, а остальные деньги – 140 рублей – пропили». Однако
новый начальник ВВС Яков Иванович Алкснис боролся с этими проявлениями недисципли-
нированности и разгильдяйства, как мог. По его инициативе в приказном порядке был введен
уставной распорядок дня. «Рабочий день начинался с обязательного построения, на аэро-



О.  С.  Смыслов.  «Асы против асов. В борьбе за небесное господство. 1941–1945»

40

дроме подразделения передвигались строем, в жилых городках появились патрули, нелет-
ные дни использовались для строевых занятий. Летчиков и комэсков, грубо нарушавших
правила полетов ради показной бравады, стали направлять «на перевоспитание». По иници-
ативе Якова Грозного, а именно так называли Алксниса, в ВВС РККА были узаконены обя-
зательные периодические проверки техники пилотирования у летного состава, введена обя-
зательная предполетная подготовка экипажей. Не удалось ему лишь победить аварийность.
В приказе наркома обороны № 0018 от 21 мая 1938 г. говорилось: «Несмотря на то что ЦК
ВКП (Б) и правительство в 1932 г., а затем в 1936 г. поставили перед ВВС РККА во всем объ-
еме вопрос о борьбе с аварийностью, за последние два года аварийность не только не снизи-
лась, но значительно возросла, особенно в январе, феврале и первой половине марта 1938 г.
В 1937 г. количество чрезвычайных происшествий в ВВС по сравнению с 1936 годом уве-
личилось: а) по авариям на 80 % и б) по катастрофам на 70 %». В апреле и мае 1939 г. число
летных происшествий достигло чрезвычайных размеров. С 1 января до 15 мая произошло
34 катастрофы, в которых погибло 70 человек. В этот же период произошло 126 аварий, в
которых разбит 91 самолет. Только за конец 1938 г. и первые месяцы 1939 г. страна потеряла
пять выдающихся летчиков – Героев Советского Союза. Но ничего не менялось. 12 апреля
1941 г. И.В. Сталину доложили проект приказа, в котором, в частности, говорилось: «Глав-
ный Военный Совет Красной Армии, разобрав вопрос об авариях и катастрофах в авиации
Красной Армии, установил, что аварии не только не уменьшаются, но все более увеличива-
ются из-за расхлябанности летного и командного состава авиации, ведущей к нарушениям
элементарных правил летной службы. Из-за расхлябанности ежедневно при авариях и ката-
строфах в среднем гибнут 2–3 самолета, что составляет в год 600–900 самолетов. Только
за неполный квартал 1941 г. произошли 71 катастрофа и 156 аварий, при этом убито 141
человек и разбито 138 самолетов». Как видно из цифр, в ВВС РККА были несколько другие
проблемы, нежели в люфтваффе, и к этому мы еще вернемся.

 
5
 

Эрнст Удет родился 26 апреля 1896 г. во Франкфурте-на-Майне. Учился он плохо, но
школу все-таки окончил. Потом служил в армии курьером-самокатчиком в пехотной диви-
зии. Уже тогда он мечтал стать летчиком. С началом Первой мировой войны Удет, будучи
волонтером, смог не без труда демобилизоваться, но не для того, чтобы прятаться в тылу, а
лишь ради своей мечты. Однако попытка поступить в летную школу в буквальном смысле
провалилась – из-за юного возраста будущего аса. Тем не менее Эрнст не собирался отсту-
пать. На деньги отца он стал брать частные уроки летного дела в Мюнхене, а уже летом
1915 г. его зачислили в 206-й воздушный артиллерийский отряд на Западном фронте наблю-
дателем-корректировщиком. Вскоре он воплотил свою мечту, когда его в звании унтер-
офицера перевели в 68-й полевой воздушный отряд летчиком-истребителем. Свою первую
победу Удет одержал 18 марта 1916 г., когда сбил французский «фарман». Через год и
несколько месяцев его назначили командиром 37-й истребительной эскадрильи, а в феврале
1918 г., после двадцатой победы, сам Рихтгофен предложил ему командовать 11-й эскадри-
льей, входившей в состав его знаменитого Первого истребительного полка. Удет с удоволь-
ствием принял это предложение. После смерти Рихтгофена Эрнст ожидал, что именно его
назначат командиром части, но этого не произошло. Командиром, как известно, назначили
Геринга. К концу войны лейтенант Эрнст Удет на своем счету имел 62 победы, став самым
результативным асом Германии, уцелевшим в Первой мировой войне. После нее он остался
безработным, но не сломался. Работал автомехаником и выступал с показательными воз-
душными боями. Заняв в долг денег, открыл маленький цех по производству спортивных
самолетов. Даже в это сложное для него время он не изменил своей единственной страсти и



О.  С.  Смыслов.  «Асы против асов. В борьбе за небесное господство. 1941–1945»

41

ремеслу – небу и летному делу. При этом он никогда не спекулировал своим именем, не лез
в политику, модную тогда, и слыл непродажным человеком. М. Мэйсон охарактеризовал его
следующим образом: «Это был достаточно интересный человек: образованный, легко заво-
дивший знакомства, общительный без назойливости, экспансивный, но не нахальный…» В
1925 г. Удет, не нашедший своего счастья на Родине, оказался в Буэнос-Айресе. Скитаясь по
свету, он облетал весь мир. Сама Лени Рифеншталь, знаменитая актриса и режиссер, пред-
ложила ему сниматься в ее фильмах. Южная Америка, Восточная Африка и Арктика – не
полный перечень полетов Удета. Даже в Голливуде знаменитый летчик снялся в нескольких
фильмах, выполняя фигуры высшего пилотажа, отличаясь высоким профессионализмом и
личным мужеством. Но после прихода Гитлера к власти он все же вернулся в Германию.
Его тепло встретил сам Герман Геринг и очень долго уговаривал послужить возрождаемым
из пепла ВВС Германии. Удет колебался долго. Он совершенно не спешил расставаться с
вольной жизнью. Но, будучи «человеком

Э. Удет

богемного, аристократического типа, беспечным и легкомысленным… слабовольным,
очень уязвимым», как писал о нем авиаконструктор Эрнст Хенкель, он очень «легко подда-
вался влиянию». Геринг все же убедил его, подчеркнув, что отсутствие опыта не играет осо-
бой роли. Удет сдался, правда, будто бы сказав: «Я ничего не понимаю в выпуске продук-
ции. Еще меньше я разбираюсь в больших самолетах». И карьера, что называется, пошла…
1 июня 1935 г. ему присвоили звание полковника, в феврале 1936 г. назначили инспекто-
ром истребительной и бомбардировочной авиации, в июне – главой технического управ-
ления люфтваффе. Весной 1937 г. он стал генерал-майором, осенью 1938 г. – генерал-лей-
тенантом, весной 1940 г. – генералом авиации, а летом – генерал-полковником. Геринг не
скупился для друга. При этом Удету было трудно выполнять свои обязанности на такой
ответственной должности и при таких высоких чинах. Не имея подходящего образования,
соответствующего опыта и необходимой подготовки, он совершенно не разбирался в людях,
подбирая не тех, кого нужно, создавая громоздкие структуры и бесконечно идя на поводу
у промышленников, подставляющих его на каждом шагу. Однако, по некоторым источни-
кам, карьеру Удета окончательно погубил проект «Мессершмитт-210». Многоцелевой двух-
моторный истребитель-бомбардировщик по приказу Удета, положившегося на высокое имя
и репутацию конструктора, был запущен в серию, оказавшись неустойчивым в воздухе.
Непредсказуемый от взлета до посадки, во время пикирования он срывался в штопор, из-
за чего погибали летчики. Это был серийный просчет. Кроме того, производство самолетов
люфтваффе не вписывалось ни в какие графики, и Гитлер впервые за это отчитал Геринга.
Терпение последнего лопнуло, и он устроил разнос Удету, который, не выдержав оскорбле-
ний, стал опускаться как морально, так и физически. «Он устал спорить, ему надоело дока-
зывать очевидное, а когда понял, что с ним не считаются, и вовсе на все махнул рукой», –
пишет М. Мэйсон.

17 ноября 1941 г. Удет позвонил своей любовнице Инге. «Я не могу больше все это
вынести! – закричал он в трубку. – Я хочу застрелиться и позвонил, чтобы попрощаться с
тобой! Они меня доконали».
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Немецкая пропаганда Третьего рейха сработала и здесь. Германия узнала лишь о том,
что Эрнст Удет погиб, испытывая новый самолет…
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Валерий Павлович Чкалов родился 2 февраля 1904 г. в большой семье «безработного
художника котельного дела и безграмотного пароходчика», как писал Г. Байдуков. Пятна-
дцатилетним мальчишкой в мастерских четвертого авиапарка он начал свой непростой путь
к всенародной славе летчика № 1. Но прежде была теоретическая школа в Егорьевске, затем
Борисоглебская школа летчиков, где 19-летний учлет проявил свою незаурядную волю и
стремление летать. Его первый инструктор уже тогда обратил внимание на сильный харак-
тер Чкалова. Не налетавший и десятка часов, он заставлял машину подчиняться своей воле,
властвуя над ней. В 1923 г. Валерий – слушатель Московской школы высшего пилотажа.
Именно там его прозвали «артистом» за неземную жажду к полетам, за воздушную акроба-
тику. Перевороты, бочку, иммельман, мертвую петлю, виражи, боевой разворот он научился
делать красиво и лучше всех. В 1924 г. Чкалова направили в Серпуховскую высшую авиаци-
онную школу стрельбы, бомбометания и воздушного боя. В Серпухове «быстрота действий
у этого человека равнялась быстроте соображения», вспоминал выдающийся летчик Михаил
Михайлович Громов. И все же, став строевым летчиком, Валерий скоро почувствовал, что у
него воздушный бой, и прежде всего стрельба, идут хуже, чем у «старых» пилотов. Тогда он
стал тренироваться по утрам, когда его отряд еще спал, изображая на бумаге или на земле
какие-то схемы. Буквально через месяц Валерий Павлович вышел по всем видам стрельбы
на первое место. Не случайно очень скоро командир эскадрильи записал в блокноте о Чка-
лове: «Умение ориентироваться в любой обстановке, отличное знание материальной части
и способность взять от самолета все, что он только может дать».

Теперь Валерием дорожили как отличным летчиком. Однако уже тогда стали замечать
за ним и «злостное нарушение приказов, увлечение выпивкой и морально отрицательное
влияние на окружающих товарищей». А 7 сентября 1925 г. В.П. Чкалова приговорили к
шести месяцам лишения свободы. В приговоре говорилось: «…явился к указанному вре-
мени в совершенно пьяном состоянии, вследствие чего не только не мог лететь, но и вообще
вел себя недопустимо, кричал, шумел и т. д., чем обращал на себя внимание присутствую-
щих на аэродроме…» В исправдоме он отсидел 4,5 месяца и, освобожденный досрочно, еще
несколько месяцев был безработным, пока его не вернули в ряды ВВС (1926 г.). Но и теперь
Чкалов не отставал. Он первым показал образцы групповой слетанности, лучше всех водил
самолеты эскадрильи в группе, лично обучал летный состав сложному групповому воздуш-
ному бою. Об этом вспоминал его командир Шелухин. Если средний процент попадания
при воздушной стрельбе составлял 62 на эскадрилью, то только отдельные летчики, в т. ч.
Чкалов, давали 98 %. В очередной аттестации на Валерия Павловича, написанной осенью
1928 г., было подчеркнуто: «Авиацию любит. Сильно увлекается полетами. Хороший летчик
по технике полета. Технически и практически в авиации грамотен, как летчик-истребитель
отличный, ибо имеет качества смелости, настойчивости и упорства в воздухе, так и на земле.
Не признает никакого начальства: особенно это выделяется по отношению непосредствен-
ных его командиров. В воздухе выбрасывает номера, граничащие с хулиганством…»

И снова суд и один год лишения свободы. Следует отметить, что осудили Чкалова за
аварию, когда, перегоняя самолеты из Гомеля в Брянск, он вел группу на бреющем полете
и самолеты врезались в телеграфные провода. 31 декабря 1928 г. в кассационной жалобе в
Военную коллегию Верховного суда В.П. Чкалов, которому было всего 24 года, писал: «На
мой взгляд, тенденция, имеющаяся в армии к максимальной осторожности в полетах, не
верна, в особенности в истребительной авиации. Летчик-истребитель должен быть, на мой
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взгляд, смелым, с безусловным отсутствием боязни и осторожности в полетах. В противном
случае в воздушном бою с противником летчик, привыкший осторожно летать, будет больше
думать о самолете, а не о противнике, и в результате чего, безусловно, будет сбит противни-
ком. Вопрос этот сугубо важный для ВВС РККА. Я прекрасно понимаю и знаю нашу бед-
ность и поэтому необходимость в сохранении материальной части (дорогостоящий само-
лет), но в то же время не допускаю мысли о необходимости за счет сохранения ее ухудшить
боеподготовку летчика-истребителя, учитывая и то обстоятельство, что будущая борьба с
воздушным противником будет неравная с точки зрения разности качеств самолетов.

А эта точка зрения квалифицируется командованием «хулиганством», недисциплини-
рованностью…» Что ж, во многом был прав Валерий Павлович. М. Галлай по этому поводу
писал: «То, что критика, а порой и друзья Чкалова, называли «воздушным хулиганством», во
многом представляло разведку, поиск, нащупывание новых возможностей полета на само-
лете. Как во всяком поиске, были в нем и ложные шаги, и переборы, и промахи. Но в основе
«вольностей» лежала не жажда сенсации и не стремление пощекотать себе нервы, а желание
оторваться от стандарта, найти новые приемы пилотирования».

На этот раз в тюрьме Чкалов пробыл всего 19 дней. Его демобилизовали из армии, и
он отправился к семье в Ленинград. Далее его биография складывалась следующим обра-
зом: 1928–1930 гг. – летчик-инструктор Ленинградского авиаклуба общества друзей Воз-
душного флота; 1930–1933 гг. – летчик-испытатель Научно-испытательного института ВВС
РККА; 1933–1938 г. – летчик-испытатель заводов опытных и экспериментальных конструк-
ций авиапромышленности. В 1936 г. (июль – август) – подготовка и осуществление беспоса-
дочного перелета Москва – Петропавловск-на-Камчатке через Ледовитый океан, с июня по
август 1937 г. – подготовка и осуществление беспосадочного полета из Москвы в США через
Северный полюс. Таким образом, с 1924 по 1933 г., несмотря на крутые повороты судьбы,
В.П. Чкалову удалось обосновать и доказать практически восходящий штопор, замедленную
управляемую четверную и пятерную бочки. Он открыл атаку с перевернутого самолета, а
также воздушный бой на малых высотах и т. д. В сущности, Чкалов, занимаясь разработкой
проблем высшего пилотажа, достаточно ясно предвидел характер воздушных боев недале-
кого будущего. Это и умение летать скрытно на бреющем полете, это и умение вести воз-
душный бой на малых высотах, применяя при этом маневры не только в горизонтальной,
но и в вертикальной плоскости. Но самое важное, что Валерий Павлович предполагал пере-
стройку в умах командования и летного состава, считая, что техника пилотирования в любом
ее виде требует очень серьезной тренировки, как индивидуальной, так и в строю.

15 декабря 1938 г. Герой Советского Союза комбриг В.П. Чкалов трагически погиб,
испытывая новый самолет И-180. Дочь прославленного летчика Валерия Валерьевна в своей
книге об отце пишет, что его убили. В моей же книге, к сожалению, нет возможности для
того, чтобы остановиться на этом более подробно, но хотелось бы затронуть некоторые
моменты, которые остались за кадром официальных и неофициальных версий.

В.П. Чкалов. Художник М.О. Штейнер

Как теперь известно, в выводах первой комиссии 1938 г. указывалось, что причиной
вынужденной посадки явился отказ мотора в результате его переохлаждения и ненадеж-
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ной конструкции управления газом. Виновными тогда признали главного конструктора Н.Н.
Поликарпова, его заместителя, директора завода и начальника летно-испытательной стан-
ции. В выводах комиссии 1955 г. причина та же: отказ мотора в результате его переохла-
ждения. А вот виновников уже двое: ответственный за первый вылет самолета главный кон-
структор и сам летчик-испытатель, т. е. Чкалов. Во-первых, поднявшись в воздух, Валерий
Павлович совершил полет по кругу, а затем выполнил второй круг, но на большей высоте,
чем указывалось в задании. Там же речь шла и об одном полете по кругу. Но он выполнил
два. Отсюда следует, что нарушение полетного задания было. А учитывая все недоделки и
недоработки опытного образца, это явно могло привести к переохлаждению мотора на не
предусмотренной заданием высоте. Сам же Чкалов, рискуя жизнью, верил в самолет. Его же
практический опыт давал ему на это полное право.

Однажды, когда Сталину сообщили, что вопреки нелетной погоде Чкалов собирается
вылететь, он сказал: «Чкалов лучше знает, какая ему нужна погода!» И вылет разрешили.
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Глава шестая

Испанский опыт
 
 
1
 

Война в Испании, начавшаяся в 1936 г., как для Германии, так и для Советского Союза
стала своеобразным плацдармом для испытания своей боевой техники и оружия, а также
для проверки новых идей и теории. Со слов самого Геринга, цель боевого применения леги-
она «Кондор» – «проверить в боевых условиях, отвечает ли авиационная техника и вооруже-
ние тем требованиям, которые к ним предъявлялись, дать некоторый опыт личному составу,
обеспечивая его частую смену; проверить в реальных условиях положения уставов и настав-
лений боевой авиации».

В советской брошюре «Опыт боевого использования ВВС в Испании», так и не издан-
ной по каким то причинам в 1937 г., говорилось: «В гражданской войне в Испании происхо-
дит проверка качества оружия и тактики армий ряда Европейских государств. В силу этого
опыт боевых действий ВВС в Испании далеко выходит за пределы местного значения».

В Российском государственном военном архиве мне удалось отыскать уникальный
документ в виде спецсообщения от 2-го отдела Генерального штаба начальнику Штаба ВВС
РККА: «Участие авиации Италии, Германии и мятежников в Испанской войне (перевод с
испанского)». Во второй части «Личный состав немцев и вербовка его» сообщается: «В Гер-
мании с целью создания авиации, запрещенной Версальским договором, и пробуждения в
молодежи страсти к летной работе имелись и имеются, а на сегодня даже в избытке, огром-
ное количество летных школ, радио-школ, авиационных клубов и т. д., где учащийся пер-
сонал наряду с получением знаний по летному делу получает национал-социалистическое
воспитание и таким образом полностью обеспечивается возможность превращения таких
пилотов в военных летчиков.

Многие из тех кто обучался летному делу в вышеупомянутой сети подготовки граж-
данских летчиков, при призыве на действительную военную службу идут в авиацию, с кото-
рой уже знакомы, а потому без особых усилий они получают звание военных летчиков, нахо-
дясь определенное количество времени на службе в авиации, а затем, по окончании службы,
уходят на гражданку.

Часть таких людей, возвращающихся в колесо гражданской жизни, являются детьми
рабочих, а следовательно живут в довольно трудных экономических условиях.

И вот такие лица, надеясь на то что в Испании они смогут заработать порядочное коли-
чество денег, такую сумму, которая по возвращении на Родину обеспечит, улучшит их жизнь
на некоторое время и кроме того перед ними откроется дорога в авиацию, дорога по которой
они в качестве добровольцев могут приехать сюда. Но таких людей немного. Подавляющее
же большинство летного персонала, особенно за последнее время прибывшего в Испанию,
завербовано, среди тех, которые в частях немецкой авиации являются активной силой.

Таким лицам возвращение из Испании сулит продвижение в карьере. Среди персонала,
прибывающего в Испанию, имеются представители всех социальных классов в Германии,
начиная от сыновей генералов, как например пилот Карлевский, и кончая сыновьями служа-
щего металлургического завода. И, ясно, что причины, побуждающие приезд разных людей
по классовому признаку, не одни и те же, идеи их также не одинаковы. Вот, например, плен-
ный Георг Колер имел на своем иждивении пять братьев и получал (зарабатывал в Герма-
нии) очень немного…
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Среди летного немецкого персонала, находящегося в частях, ведется систематиче-
ская пропаганда, того, что Испания наводнена французами, англичанами и русскими. И,
наоборот, что итальянцы, немцы раньше не имели своих людей на аэродромах, но на сегодня
они это делают бесстыдно. Конкретно, в шестом Воздушном районе, эскадра 157, находя-
щейся под командованием полковника фон Рихтгофена, прибыли подполковник Конрад –
командующий первой группой, подполковник Буссе – командующий первой эскадрильей,
собрали все экипажи и заявили им, что необходимо из их среды отобрать четыре комплекта
экипажей для поставки в Испанию и что члены экипажей должны быть самые молодые по
возрасту».

 
2
 

Способы вербовки

«В частях и летных школах, там где имеются техники и радисты, соответствующие
начальники (т. е. начальники этих соединений), в порядке индивидуальных собеседований
зондируют среди личного состава почву на предмет их посылки в Испанию. Все это делается
в такой форме, в какой это удобно в каждом отдельном случае. Между Германией и Италией
существует большая разница в отношении внешних форм вербовки людей для Испании.

В Италии вся эта работа проводится без особой утайки, без всякого прикрывательства.
В Германии же после вышеуказанных зондирований, начинают индивидуальные опросы
людей, не хотят ли они поехать на Ружен (так называется один из островов принадлежащий
Германии). Остров, на котором производится практика воздушных частей, но в действитель-
ности (и именно в этом случае под именем данного острова подразумевается Испания) –
оказание помощи немецкой Франко. Если люди, решившие поехать в Испанию, имеют недо-
статочную практику использования самолетов тех типов, какие в этот момент применяются
в Испании, их переводят в другие части, где они обучаются. Отсюда по прохождении двух-
месячной летной практики экипажами, сформированными из лиц, прибывших из разных
частей, люди посылались в Испанию. Другая часть летчиков, предназначенных для Испа-
нии, направлялась непосредственно из воздушных частей. Из воинских частей люди направ-
лялись в Берлин, где старшие офицеры отделялись от младшего офицерского состава, даже
если у них была одна и та же специальность.

Офицеры направлялись в Воздушное Министерство и в Управление специальных
служб, где их снабжают гражданскими паспортами. И, как правило, не меняя лиц и фами-
лию, тогда как итальянцы, наоборот, всегда имеют вымышленные имена. Немцы же пред-
почитают не прикрываться чужими именами. Перед отъездом они подписывают документ,
в котором говорится о сохранении военного звания на время пребывания в Испании. По
существу этот документ является только формальностью, т. к. по возвращении за такими
людьми сохраняется не только прежняя служба или звание, но даже производится повыше-
ние. Затем оформляется документ о выдаче зарплаты в немецкой авиации в Германии или
зарплаты в Испании. В документе указывается фамилия родственника, кому должна выпла-
чиваться зарплата, или же говорится о сохранении причитающихся денег до возвращения
в одном из банков.

Часть офицеров направляются в Испанию пароходами, а большая доля офицеров летят
на самолетах компании Люфтганза, конечно это в тех случаях когда нет надобности в мас-
совых поставках т. е. целыми частями».
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Порты отправки

«Немцы для отправки людей использовали почти исключительно один порт – Гамбург,
однако изредка так же пользовались портом Соснич. <…>

ПРИБЫТИЕ ПЕРСОНАЛА В ФАШИСТСКУЮ ИСПАНИЮ
Прибытие персонала в порты всегда ожидают выделенные для этого дела немцы. При-

бывающие в порт Виго направляются в Леон. Этим делом занимается в порту Виго младший
офицер немецких войск.

Персонал, прибывающий на пароходе в Севилью или Кадилье, направляется в отель
«Кристина» в Севилью. Этот отель занят только немцами. Как в Леоне, так и в Севилье при-
бывающие находятся очень короткое время, они немедленно отправляются сначала в Сала-
манку, а затем в Бургос для получения своего назначения на соответствующее место в авиа-
ции.

ДОКУМЕНТЫ
Немцы очень редко летают с документами. До последнего времени нам не удалось

найти ничего, кроме так называемого «винента», какой имеется у всего личного состава
фашистской армии <…>. Такой винент выдается военным секретариатом, в нем даже не ука-
зано, что владелец такого принадлежит авиации, «винент» это без номера, с фотокарточкой
владельца, снятого без форменного головного убора.

Таким образом, мы видим, что немцы всеми способами и средствами стараются при-
крыть явную интервенцию целыми военно-воздушными частями, пытаясь представить весь
свой персонал людьми гражданскими и добровольцами и вообще стараются меньше, чем
итальянцы, разглашать о себе.

Однако дело создания совершенно однородных военных частей, идентичных немец-
ким, является ясным и доказанным. Кроме того, надо учесть и такую практику, как, напри-
мер, для получения разрешения по самому незначительному делу, которое наверняка смогли
бы разрешить фашистские власти, всегда и обязательно требуется контроль и вмешательство
Главного штаба легиона «Кондор» т. е. немецкого военно-воздушного командования. Дока-
зательством этого может служить для нас документ <…>, по которому для получения разре-
шения нужно было обязательное согласие начальника Главного штаба легиона «Кондор». По
этим причинам очень трудно подсчитать количество специалистов, отправленных в Испа-
нию, хотя, принимая во внимание такое положение, когда все немецкие самолеты обслужи-
вались немецкими специалистами <…>, а с конца 1936 г. и в начале 1937 г. постоянное число
самолетов колебалось от 125 до 150 штук, и поныне то положение, что персонал находится
в Испании по 6 месяцев, можно примерно скалькулировать эту цифру в 3000–3500 человек
всех специалистов авиации. Эта цифра, пожалуй, не преувеличена».

В заключительной части этого уникального документа подчеркивалось: «Кроме того,
немцы относятся с большим презрением к итальянцам и испанским мятежникам, считая
себя исключительно способными в своей профессии».
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В. фон Рихтгофен с офицерами легиона «Кондор»

К слову сказать, по немецким источникам, боевой опыт в Испании получили 405 лет-
чиков-истребителей люфтваффе, 125 офицеров и 280 унтер-офицеров.

Из 262 самолетов, входивших в этот период в состав истребителей легиона «Кондор»,
было потеряно 40 Ме-109 и 38 Не-51. При этом потери в результате боевых действий соста-
вили 21 Ме-109 и 34 Не-51 (55). За все время боевых действий легион «Кондор» сбил 277
самолетов противника и потерял 96 машин.

 
4
 

В составе первой группы советских летчиков-добровольцев, которая отправилась на
помощь республиканской Испании, были 16 советских летчиков-истребителей: 12 из 109-й
Киевской истребительной авиаэскадрильи и 4 из Житомирской авиаэскадрильи.

Все они под иностранными именами, в гражданской одежде и с документами, в кото-
рых значились самые разнообразные профессии, как туристы отправились через Средизем-
ное море.

Генерал Г.Н. Захаров, находившийся в этой группе, вспоминал: «Выгрузка самоле-
тов началась тут же. Ящики с разобранными И-15 грузили на автомашины и отправляли в
небольшой городок Мурсию. Собирали самолеты с рекордной скоростью: за два-три дня
– около тридцати И-15…» За две недели до приезда первой группы в Испанию прибыли
командир советских истребительных групп П. Пумпур, И. Копец, А. Ковалевский и Е. Ерлы-
кин. За это время они неплохо освоились во фронтовой обстановке и на старых машинах
времен Первой мировой войны успели сделать по нескольку боевых вылетов. Например, И.
Копец свой первый боевой вылет совершил на «ньюпоре». «На «Ньюпоре» против «Фиа-
тов»? – писал Георгий Нефедович. – На «Ньюпоре», из которого по ветхости больше 120 км
не выжмешь? С ручным пулеметом против крупнокалиберных?»

И-15 из 1-й эскадрильи «чатос»

Первый аэродром – Альбасете. В Альбасете летчики не задержались: получили при-
каз перебазироваться на Алькалу-де-Энарес. Этот аэродром находится километрах в трид-
цати от Мадрида. Здесь предстояло пробыть несколько дней. (Впоследствии в Алькале бази-
ровались бомбардировщики и истребители И-16, а истребители И-15 перелетели в Сото.
Сото – фактически окраина Мадрида, точнее, пригород.) Рычагов, Мирошниченко, Ковтун,
Шмельков, Агафонов, Артемьев, Матюнин, Кондрат, Митрофанов, Воронов, Пуртов, Сам-
сонов, Копец, Ерлыкин, Ковалевский и Захаров воевать начали практически сразу.

В первые бои летчиков водил Петр Пумпур – первый комбриг среди летчиков в Испа-
нии», – написал в своих мемуарах генерал Захаров. «На выполнение боевого задания выле-
тали по телеграфному звонку. В Мадриде на крыше здания компании Телефоника – одном
из самых высоких зданий города – находился наблюдательный пост, связанный телефон-
ной линией с аэродромами и позициями артиллеристов. Обзор оттуда открывался замеча-
тельный. Хорошо были видны позиции республиканцев и мятежников в районе Мадрид-
ского парка Касса-дель Кампо, где в те дни шли ожесточенные бои. Как только наблюдатели
сообщили о приближении группы фашистских самолетов, летчики тут же, по вызову, взле-
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тали. В первые дни они бросались в атаку на каждый вражеский самолет без разбора (иногда
приходили истребители без бомбардировщиков), но вскоре уже не стали ввязываться в бой
с истребителями, если не было бомбардировщиков. Сами по себе истребители для города
опасности не представляли. Их фашисты нередко высылали вперед с единственной целью
– заставить наших летчиков ввязаться в бой, после чего свободно проходили бомбардиров-
щики». Ведущим у республиканских летчиков был Павел Рычагов. Г.Н. Захаров особенно
тепло написал о нем в своих мемуарах: «Павел Рычагов самой природой был создан для этой
роли. Многие летчики умели прекрасно летать и отменно дрались, но совсем не каждый из
них мог быть ведущим. То, что делал в бою Павел Рычагов, не поддавалось объяснению
– это была его стихия, в которой раскрывался данный ему природой талант. Каждый раз
во время сближения И-15 с группой противника Рычагов непостижимым образом угадывал
единственный момент, когда следует напасть. Иногда интенсивность заградительного огня
ставила летчиков в тупик. Бомбардировщики ходили плотным строем. Их стрелки откры-
вали такой сильный огонь, что трудно было подойти на рабочую дистанцию. Да и прикрытие
их было надежным». Про истребитель И-15 генерал вспомнил следующее: «Маневренность
и легкость И-15 обеспечили ему преимущество в разгар боя, когда уже распадался строй и
начиналась бешеная карусель по всему небосводу. Тут И-15 чувствовал себя как рыба в воде.
Во время поединка на вираже зайти в хвост «Хейнкелю» или «Фиату» можно было в тече-
ние нескольких секунд. Но бить приходилось только в упор – вооружение у И-15 было сла-
боватое. Обычные пулеметы против крупнокалиберных. Чтобы свалить бомбардировщик,
приходилось втроем, а то и впятером поливать его свинцом. Нередко бывало так, что лет-
чики уничтожали почти весь экипаж противника, но если оставался хоть один способный
держать штурвал, бомбардировщик все равно тянул и уходил на свою территорию. Правда,
иногда уходящий бомбардировщик падал где-нибудь на своей территории. Но об этом узна-
вали позже, от населения».

В своем испанском дневнике Михаил Кольцов отметил: «Республиканские летчики
Испании сбили за два месяца в одном только Мадридском секторе семьдесят германских и
итальянских летательных аппаратов…Здесь нет ни одного пилота, у которого налет превы-
шал бы сорок часов на одну сбитую машину противника».

Г.Н. Захаров: «С ноября в Мадридском секторе стала действовать еще одна группа
истребителей на И-16. Кроме Советских летчиков на аэродроме Сото находились 10–12
испанских летчика, два добровольца-американца и, кажется, один француз. Все они летали
на И-15. Так что в сумме в эти месяцы в Мадридском секторе действовало более полу-
сотни республиканских летчиков-истребителей, которые в общей сложности сбили около 70
фашистских самолетов».

Например, группа Рычагова только в октябре 1936 г. сбила более двадцати фашистских
самолетов. Но были и потери. 5 ноября погиб П. Митрофанов, 8 ноября в госпитале умер
от ран М. Воронов, 13 ноября разбился, выскользнув из лямок парашюта, К. Ковтун. Чуть
позже, в феврале, погиб А. Ковалевский.

 
5
 

Зимой 1936–1937 гг. в небе над Мадридом стало тихо, и в это же время в воздухе
появился совершенно новый немецкий истребитель «Мессершмитт-109В». Авиаконструк-
тор А.С. Яковлев вспоминал: «Наши истребители по скорости не уступали «мессершмит-
там», оружие у тех и других было примерно равноценное – пулемет калибра 7,6 милли-
метра, маневренность у наших была лучше, и «мессерам» сильно от них доставалось. Этому
обстоятельству руководители нашей авиации очень радовались. Создалась атмосфера бла-
годушия, с модернизацией отечественной истребительной авиации не спешили. Тем вре-
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менем гитлеровцы проявили лихорадочную поспешность и учли опыт первых воздушных
боев в небе Испании. Они радикально улучшили свои машины Ме-109 установив двигатель
«Даймлер-Бенц-601» мощностью 1100 лошадиных сил, благодаря чему скорость полета воз-
росла до 570 км в час. Они вооружили его пушкой калибра 20 миллиметров, увеличив тем
самым огневую мощь. В таком виде истребитель «мессершмитт» поступил в серийное про-
изводство Ме-109Е. В 1939 г. их было построено 500 штук. Модернизированные «Мессер-
шмитты» были посланы в Испанию, где под командованием лучшего летчика-истребителя
Мельдерса приняли участие в воздушных боях заключительного этапа испанской трагедии.
Преимущество этих самолетов перед И-15 и И-16 было очевидным». Но это будет потом,
а пока самые первые «мессеры» появлялись редко и, как правило, в одиночку. В основном
вели разведку. Естественно новая машина противника не могла не заинтересовать наших
летчиков. Первым своего часа дождался С. Черных. Его машина оказалась готовой к полету,
когда появился очередной Ме-109. Он буквально моментально поднялся в воздух и перехва-
тил его почти над самым аэродромом. Но немец почему-то не захотел вступать в бой, хотя
видел, что его преследует всего один И-16». «Мессершмитт» прибавил скорость, – писал
генерал Захаров. – Удирать тоже следует осмысленно. Если бы немец продолжал горизон-
тальный полет, то несомненно смог бы уйти, потому что скорость у Ме-109В была больше,
чем у И-16. Однако по всей вероятности фашист плохо знал тактико-технические данные
нашего истребителя. И вместо того чтобы принять самое простое и единственное решение,
он неожиданно стал набирать высоту. В этом была его первая ошибка. На вертикалях с И-16
шутки плохи. А с Сергеем – плохи вдвойне, потому что Черных прославился как летчик,
овладевший искусством боя на вертикалях. Мощный мотор И-16 позволил быстро набрать
высоту. Черных догнал «мессершмитт», атаковал его, но неудачно. В этот острый момент
фашист начисто потерял способность соображать и с непонятным упорством снова полез
на вертикаль. Тут уж Сергей был точен: он бил с очень близкой дистанции. «Мессершмитт»
стал разламываться в воздухе. Обломки его упали неподалеку от Алькалы».

По мнению специалистов, важным преимуществом И-16, которое помогало ему
бороться с Ме-109, был его радиальный мотор. Если двигателю «мессера» иногда было
достаточно одного попадания в систему охлаждения, чтобы он отказал, то наш М-25 мог
«дотянуть» до аэродрома даже с неработающими двумя-тремя цилиндрами. Самым же боль-
шим недостатком И-16 по сравнению с «мессершмиттом» была прежде всего низкая скоро-
подъемность и малая высотность двигателя. Из-за этого немецкие истребители на больших
высотах были практически недосягаемы, что позволяло им проводить тактику «нависания»
сверху над зоной воздушного боя.
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