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Аннотация
До сих пор военные историки Запада и России не сходятся в вопросе о том,

чей вклад в победу над фашистской Германией был решающим. Российская сторона
настаивает на первостепенном значении побед Красной армии. Западные историки
приводят много аргументов в пользу не только наземных операций союзников, отвлекавших
значительные силы немцев, но и англо-американских бомбардировок Германии, в
особенности массированных 1943–1945 гг., имевших целью не столько разрушение военных
объектов, сколько устрашение и деморализацию мирного населения.

В своей новой книге известный военный историк А.Б. Широкорад рассказывает о
том, как, когда и в каких масштабах велись англо-американские бомбардировки, начиная с
1939 г., и какой реальный ущерб был нанесен экономике и гражданскому населению рейха.
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Раздел I

Воздушная война над Центральной Европой
 
 

Глава 1
Политика и стратегия союзников

 
В течение последних трех столетий Англия пыталась доминировать в Европе да и во

всем мире, используя свой огромный флот. Британское правительство начала ХХ века при-
держивалось принципа «two power standard», то есть чтобы королевский флот превышал по
числу кораблей два самых крупных флота мира.

Появление военной авиации в ходе Первой мировой войны кардинально изменило
ситуацию. Теперь Британские острова были уязвимы не только с моря, но и с воздуха. Но
при этом у Англии появлялось мощное средство борьбы с континентальными державами.
Поэтому в межвоенный период одновременно с наращиванием морских вооружений бри-
танский кабинет принимает несколько программ для увеличения своей воздушной мощи.

Так, в феврале 1936 г. был принят новый план расширения английских ВВС, в соот-
ветствии с которым, численность военно-воздушных сил метрополии к марту 1939 г. пред-
полагалось довести до 124 эскадрилий, насчитывающих 1736 самолетов. Кроме того, на 10
эскадрилий должны были увеличиться заморские ВВС и на 10 эскадрилий – военно-морская
авиация. На создание резервного самолетного парка выделялось 50 миллионов фунтов стер-
лингов. Согласно этому плану, в военно-воздушных силах метрополии увеличивалось коли-
чество эскадрилий, предназначенных для взаимодействия с армией, и значительно повы-
шалась ударная мощь британской авиации в результате замены легких бомбардировщиков
средними и тяжелыми бомбардировщиками.

Огромные средства тратились на строительство аэродромов. В 1934 г. в Англии име-
лось 52 военных аэродрома, а в 1939 г. – уже 138.

К началу войны ВВС метрополии состояли из Бомбардировочного, Истребительного
и Берегового командования, а также экспедиционных ВВС, направленных во Францию.

К 3 сентября 1939 г. Бомбардировочное командование насчитывало 55 эскадрилий, из
которых 33, насчитывавшие 480 самолетов, были выделены в первый эшелон для непосред-
ственного проведения боевых действий.

Остальные 22 эскадрильи (за исключением двух) были выделены в резерв для покры-
тия первоначальных потерь бомбардировочной авиации, а также использовались для нужд
боевой подготовки. Из 33 боевых эскадрилий десять были переброшены с началом войны во
Францию. На вооружении этих эскадрилий находились устаревшие одномоторные бомбар-
дировщики «Бэттл» с небольшим радиусом действия и слабым вооружением, совершенно не
пригодные для проведения бомбардировочных налетов на Германию с аэродромов Англии.

Двадцать три эскадрильи, базировавшиеся в Англии, были вооружены более современ-
ными самолетами. Шесть эскадрилий 2-й авиагруппы имели на вооружении двухмоторные
самолеты «Бленхейм-IV», являвшиеся в то время самыми скоростными британскими бом-
бардировщиками, которые, однако, имели небольшой радиус действия и небольшую бомбо-
вую нагрузку. Остальные эскадрильи 2-й авиагруппы были вооружены двухмоторными бом-
бардировщиками «Веллингтон», «Уитли» и «Хэмпден», обладавшими меньшей скоростью,
чем самолеты «Бленхейм», но имевшими значительно больший радиус действия и большую
бомбовую нагрузку.
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Шесть эскадрилий 3-й авиагруппы, базировавшиеся в Восточной Англии, были воору-
жены бомбардировщиками «Веллингтон-I» и «Веллингтон-IА», имевшими по шесть пуле-
метов, установленных в трех турелях.

Пять эскадрилий 4-й авиагруппы, базировавшейся в графстве Йоркшир, имели на
вооружении бомбардировщики «Уитли-III» или «Уитли-IV» – самолеты с большим радиу-
сом действия и небольшой скоростью полета, вследствие чего они были пригодны лишь для
ночных бомбардировок.

И наконец, шесть эскадрилий 5-й авиагруппы, базировавшейся в графстве Линкольн-
шир, были вооружены самолетами «Хэмпден».

Определенный интерес для нас представляет и авиация Берегового командования. Хотя
основной задачей его было действие над морем, но периодически самолеты Берегового
командования привлекались для нанесения ударов по наземным целям. Самолеты Бомбар-
дировочного командования часто передавались Береговому командованию и наоборот.

К началу войны на вооружении Берегового командования состояли, в основном, уста-
ревшие самолеты, хотя были заказаны и новые типы морских самолетов. Десять из одинна-
дцати разведывательных эскадрилий командования были вооружены двухмоторными бом-
бардировщиками «Ансон». Это были надежные в пилотировании машины, но они имели
небольшую скорость полета (288 км/ч) и ограниченный радиус действия (при нормальных
условиях полета – около 400 км). Одна разведывательная эскадрилья имела на вооружении
американские самолеты «Хадсон» с радиусом действия, в два раза большим, чем у самолета
«Ансон», а также со значительно большими скоростями полета и бомбовой нагрузкой. Из
шести эскадрилий дальнего действия только две были вооружены четырехмоторными лета-
ющими лодками «Сандерленд» (имевшими семь пулеметов), средний радиус действия кото-
рых составлял 1370 км, а бомбовая нагрузка – 900 кг. Остальные четыре эскадрильи были
вооружены самолетами «Лондон» и «Стренрир», которые имели низкие летно-тактические
данные.

Интересно, что важной задачей Берегового командования являлись поиск и уничтоже-
ние магнитных мин противника. Эту задачу выполняли самолеты «Веллингтон», имевшие
на борту специальные установки для подрыва таких мин. В период с января по май 1940 г.
шесть самолетов «Веллингтон», выделенные для борьбы с магнитными минами, уничто-
жили свыше 12 % от общего количества мин, вытраленных или подорванных с ноября 1939 г.
по май 1940 г.

Подробный анализ причин возникновения войны выходит за рамки нашей работы, и
здесь я лишь скажу несколько слов о позиции Англии и Франции, без чего невозможно
понять их военную политику.

31 августа 1939 г. британский премьер Чемберлен сделал официальное заявление
Польше об англо-французских гарантиях.

С этого момента стало ясно, что война с Германией неизбежна. Англия и Франция
интенсивно готовились к войне. 1 сентября Германия нападает на Польшу. Через два дня
Англия и Франция объявляют войну Германии и… бездействуют. Советские историки объ-
ясняли это бездействие желанием западных союзников натравить Гитлера на «первое в мире
государство рабочих и крестьян». Советская риторика о классовой борьбе набила оскомину
людям старшего поколения. Тем не менее советские историки и политики были во многом
правы.

Главной целью послевоенной политики Англии и Франции было сохранение «ста-
тус-кво» в Центральной и Восточной Европе, которые были поделены почти по глобусу в
Версале. У России и Германии в 1918–1920 гг. были незаконно отняты огромные террито-
рии, которые принадлежали им столетиями и никем до 1914 г. не оспаривались. С другой
стороны, малые государства Центральной и Восточной Европы мечтали стать великими.



А.  Б.  Широкорад.  «Германия под бомбами союзников. 1939–1945 гг.»

7

Польша желала восстановления Речи Посполитой в границах 1762 г., а еще лучше – в гра-
ницах XV века. Финский фюрер Маннергейм стремился создать Великую Финляндию, в
состав которой должны были войти Мурманск, Архангельск и Вологодская область, а также
вся Карельская АССР. Румыния желала создать Великую Румынию и т. д.

В итоге все были недовольны «версальскими» границами, и вопрос мог быть разрешен
или мирной конференцией, или войной.

Ни на какие переговоры о пересмотре границ Англия и Франция не были согласны.
Значит, оставалась только война. Но и воевать оные державы не желали.

На что надеялись их лидеры? Еще с 1920-х годов западноевропейские политики меч-
тали стравить между собой Германию и Россию, но сделать это без ликвидации госу-
дарств-лимитрофов, созданных в 1918–1920 гг., было технически невозможно. Поэтому в
сентябре 1939 г. Лондон и Париж хотели испугать Гитлера своей мнимой мощью, угрозой
экономической блокады и т. п. Кроме того, мне кажется, что, в основном, они надеялись на
знаменитое русское «авось».

За несколько дней до войны британские офицеры проинспектировали польскую армию
и доложили в Лондон, что Польша без помощи западных союзников может продержаться
против Германии только шесть месяцев.

В июле 1939 г. британский Комитет начальников штабов представил Комитету импер-
ской обороны на выбор четыре возможных общих принципа действий, причем подразуме-
валось, что, какой бы из этих принципов ни был одобрен, в отношении Германии сразу же
будут приняты все меры экономического воздействия. «Согласно первому принципу, пред-
полагалось “не предпринимать первыми никаких наступательных действий в воздухе, кроме
действий против военных кораблей, находящихся в море”. Второй принцип предусматривал
действия авиации против чисто “военных объектов”, в самом узком смысле этого понятия,
таких, как, например, немецкий военно-морской флот и его базы, части военно-воздушных
сил и их аэродромы и немецкие войска на Западном фронте.

В соответствии с третьим принципом действия военно-воздушных сил следовало “рас-
пространить на объекты, столь тесно связанные с чисто военными организациями, что
их выделение из строя чрезвычайно сильно ослабит способность противника продолжать
войну. Из таких объектов наиболее подходящими являются склады жидкого топлива и
заводы синтетического горючего”. Наконец, согласно четвертому принципу, можно было “с
самого начала” перестать церемониться “и при выборе объектов руководствоваться лишь
стремлением свести до минимума военный потенциал противника независимо от того, какие
потери вызовут действия среди гражданского населения противника”.

Из соображений, представленных Комитетом начальников штабов, явствовало, что
было бы трудно оказать сколько-нибудь серьезную помощь Польше без того, чтобы, с одной
стороны, не навлечь весьма опасные ответные удары по собственным городам и промыш-
ленным центрам, а с другой – не пойти на риск потери поддержки общественности ней-
тральных стран.

Комитет имперской обороны утвердил этот доклад в качестве основы для переговоров
с французами и поляками, которых было крайне важно удержать от любых поспешных дей-
ствий, чтобы не дать Германии оснований для нанесения ответных ударов как по военным,
так и по гражданским объектам. Французы после ознакомления с предложениями доклада
ответили, что они намерены ограничить действия своих военно-воздушных сил объектами,
относящимися, согласно памятной записке делегации Соединенного Королевства, к классу
“Б”, то есть чисто “военными объектами”, в самом узком смысле этого понятия. Англичане
и французы договорились, что они обратятся и к другим союзникам с просьбой придержи-
ваться в отношении бомбардировок той же общей политики, и решили немедленно поста-
вить в известность Польшу об ограничениях, принятых на себя англичанами и французами.
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Оба правительства сознавали, что в воздухе Германия сильнее их, и поэтому они всячески
стремились не дать ей повода к ничем не ограниченным бомбардировкам»1.

Понятно, что решение союзников отказаться от бомбардировок политических и про-
мышленных центров Германии связано прежде всего с нежеланием воевать, а не с гума-
низмом англичан и французов. Так, в 1919 г. на севере России британская авиация исполь-
зовала бомбы с отравляющим веществом. А 21 июня 1938 г., выступая в Палате общин,
премьер-министр Чемберлен отметил, что в настоящее время фактически «не имеется ника-
ких общепризнанных международных законов относительно правил ведения воздушной
войны»2.

Итак, в сентябре-октябре 1939 г. англо-французская авиация имела реальный шанс
нанести сильный удар по германской экономике, причем не только с дальней авиацией, но
и с тактическими бомбардировщиками и истребителями. Ведь значительная часть промыш-
ленных объектов рейха, включая Рурский бассейн, находилась в 100-километровой зоне от
границы. Среди них Дуйсбург, Эссен, Дюссельдорф, Золинген, Вупперталь, Кёльн, Бонн,
Мангейм, Штутгарт и т. д. В Рурском бассейне было сосредоточено большое количество про-
мышленных предприятий, составлявших около 60 % всей военной промышленности Герма-
нии3.

Немцы были вынуждены отправить большую часть своей истребительной авиации на
Польский фронт. Таким образом, союзники могли иметь трех-четырехкратное превосход-
ство в истребителях и совершать не только ночные, но и дневные налеты на германские
города и заводы.

Английские и французские политики остановили военных и не позволили им начать
воздушное наступление на Германию осенью 1939 г.

1 Батлер Дж. Большая стратегия. Сентябрь 1939 – июнь 1941. М.: Издательство иностранной литературы, 1959. С. 72–73.
2 Там же. С. 517.
3 См. Ричардс Д., Сондерс Х. Военно-воздушные силы Великобритании во Второй мировой войне (1939–1945). М.:

Военное издательство Министерства обороны Союза ССР, 1963. С. 90.
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Глава 2

От листовок к бомбам
 

4 сентября 1939 г. британский самолет-разведчик «Бленхейм» обнаружил крупные
немецкие корабли на рейде Шиллиг (вблизи Вильгельмсхафена) и Брунебюттеле (у запад-
ного выхода из Кильского канала). Первая волна ударной авиационной группы, немедленно
поднятая в воздух, состояла из 14 бомбардировщиков «Веллингтон», а вторая – из 15 бом-
бардировщиков «Бленхейм».

Экипажи самолетов получили приказ не бомбить корабли, стоявшие у доков или при-
чалов, чтобы «не вызвать потерь среди гражданского населения».

«Карманный» линкор «Адмирал Шеер», стоявший на рейде Шиллиг, также был атако-
ван бомбардировщиком «Бленхейм» с малой высоты. В него попали три или четыре 113-
килограммовые бомбы. Однако ни одна из них не взорвалась, видимо, из-за того, что высота
бомбометания была недостаточной, чтобы сработали взрыватели. В ходе налета было сбито
несколько британских самолетов.

Любопытны сообщения немцев о воздушных налетах англичан.
30 сентября 1939 г. Верховное командование вермахта сообщает: «Два подразделения

британских самолетов численностью в 12 единиц совершили попытку вторгнуться на госу-
дарственную территорию на североморском побережье. Одно из воздушных вражеских под-
разделений безуспешно атаковало Немецкую бухту. Британские самолеты были рассеяны
зенитным огнем. Попадание бомб не зарегистрировано. Второе подразделение английских
самолетов было встречено немецкими истребителями вблизи островов Вангероог и Лан-
геоог. В воздушном бою из шести машин пять было сбито. Экипажи двух немецких само-
летов, вынужденные приводниться, не пострадали и были спасены немецкими военными
кораблями».

18 декабря 1939 г. берлинское агентство «ДНБ» сообщило: «Во второй половине дня
18 декабря англичане предприняли большой воздушный налет с участием 44 современ-
ных самолетов. Вражеское соединение пыталось атаковать различные районы на побережье
Северного моря, но было отбито еще на подлете севернее Гельголанда немецкими истреби-
телями Me-109. Прошли жесткие бои в Немецкой бухте. Согласно поступившим на данный
момент сообщениям, сбито 34 британские машины. В это число не входят потери, которые
понесли англичане при возвращении домой. Расстрелянные из пулеметов самолеты падали
на немецкие острова. Экипажи двух британских самолетов взяты в плен. Только несколь-
ким вражеским машинам удалось прорваться до Вильгельмсхафена. Здесь они попали под
концентрированный зенитный огонь, бесцельно сбросили три бомбы, которые взорвались
в полях.

С немецкой стороны потери составили два самолета, их экипажи прыгнули с парашю-
тами».

Наиболее жестокий воздушный бой состоялся 18 декабря у острова Гельголанд. В это
утро со своей базы на востоке Англии стартовало 24 самолета «Веллингтон» групп № 9, 37
и 149. Их задача состояла в патрулировании над Везермюндунгом, Вильгельмсхафеном и
над бухтой Яде. Был также отдан приказ атаковать всякий встреченный вражеский корабль.
Сообщение о подлете поступило от радиолокационной станции «Фрейя» в Вангеруже после
13 ч. 00 мин., и в Эвере была объявлена боевая тревога истребительной эскадрилье, осна-
щенной истребителями Ме-11 °C-1, которую потом отменили якобы из-за ошибки наблюда-
теля. И только через несколько минут, когда пришло подтверждение еще одной радиолока-
ционной станции, была объявлена тревога. Так впервые немцам удалось с помощью РЛС и
перехвата радиопереговоров обнаружить соединение вражеских бомбардировщиков.
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Звено Ме-11 °C-1 первым встретило противника. «Лучшей погоды для встречи с Коро-
левскими ВВС мы и желать не могли. Прекрасная погода, все просматривается от земли
до голубого неба, ни облачка, ясный прекрасный обзор», – вспоминал один из пилотов.
Англичане летели закрытым строем на высоте около 3500 метров мимо острова-крепости
Гельголанд и под зенитным огнем тамошних морских батарей взяли курс на бухту Яде и
Вильгельмсхафен. Первый британский самолет удалось подбить младшему сержанту Хель-
майеру, который так описал эту атаку:

«Он оказался старым хитрым зайцем. Каждый раз, попадая в наш прицел, он менял
направление, и наши очереди проходили мимо. Четвертая атака… 600 метров – 500–400—
300, треск, скрежет, попадание в собственную машину, удар в мою левую руку… Но одно-
временно нам стало ясно, что атака удалась. “Веллингтон” загорелся и упал в море. Мы
видели место падения и горящее масляное пятно. В нашей кабине стоял чад и пахло порохом.
Я увидел капли крови, мое плечо такое тяжелое. Левая рука пылала, кровь. Я тоже ранен!
Мы подлетели к Эверу. Знак нашего звена “божья коровка” с ее семью точками опять принес
нам удачу…»4

Воздушный бой длился не более получаса. После 15 ч. 00 мин. уцелевшие бомбарди-
ровщики вышли из зоны досягаемости немецких истребителей. По английским данным, из
24 вылетевших на задание самолетов было потеряно 15, из них 9 сбили Ме-11 °C-1. Немцы
потеряли два истребителя Ме-11 °C-1.

С этого дня англичане больше не проводили дневных авианалетов в сомкнутом строю
без прикрытия истребителей.

Вообще говоря, действия союзной авиации по морским целям выходят за рамки
работы, но поскольку в 1939 г. союзная авиация не бомбила германских наземных целей, я
сделал исключение, чтобы показать возможности британских бомбардировщиков и герман-
ской ПВО.

Всего в 1939 г. самолеты Бомбардировочного командования Великобритании произ-
вели 861 самолетовылет, сбросив 61 тонну бомб на германские корабли. В результате легкий
крейсер «Эмден» и «карманный» линкор «Адмирал Шеер» были слегка повреждены. Англи-
чане утверждали, что их бомбардировщики потопили германскую подводную лодку, но эти
сведения не подтвердились. Они же утверждали, что бомбардировщикам удалось сбить 10
германских истребителей. В ходе налетов был сбит 41 английский бомбардировщик.

Британское Бомбардировочное командование предпринимало регулярные ночные
налеты на германские города, но сбрасывались только листовки. Впервые в ночь на 4 сен-
тября 1939 г. десять бомбардировщиков «Уитли» из 51-й и 56-й эскадрилий разбросали над
Германией 6 миллионов листовок.

В ночь на 2 октября 1939 г. три бомбардировщика «Уитли» В-IV пролетели над Берли-
ном. Это было первое появление союзной авиации над столицей рейха.

Так ночь за ночью британские бомбардировщики 4-й группы, невзирая на туман и
мороз, вылетали для разбрасывания листовок вплоть до Рура, на Гамбург, Берлин, Нюрнберг,
а также до Вены, Праги и Варшавы. В период между 10 ноября 1939 г. и 16 марта 1940 г.
немецкая ПВО была настолько неэффективна, что 4-я группа не потеряла ни одного само-
лета. Однако много британских машин потерпели аварии из-за ошибок в ориентировании,
так как отвратительные погодные условия представляли для английских самолетов гораздо
большую опасность, нежели германская ПВО.

Эти 20–30 самолетов, которые постоянно разбрасывали листовки над всей Германией,
не вызвали у противника особого беспокойства. Эффективность воздействия британских

4 Цит. по: Алябьев А.Н. Хроника воздушной войны: Стратегия и тактика. 1939–1945. М.: Центролиграф, 2006. С. 44.
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листовок на германское население в 1939–1940 гг. была близка к нулю. Зато ночные полеты
над Германией стали хорошей тренировкой экипажей Бомбардировочного командования.

Весьма любопытно, что в ходе «странной войны» вместо мощных авиационных ударов
по Рурской области западные стратеги потянулись бомбардировать… Баку!

С начала войны британские и французские стратеги решили задушить Германию эко-
номической блокадой. Особую роль в этом, естественно, играла нефть. Основными источ-
никами снабжения Германии нефтью были Румыния и СССР.

К 1939 г. румынская нефть шла в Германию, в основном, морем из Констанцы в Гам-
бург (74,5 % поставок), по Дунаю (21,5 %) или по железной дороге (4 %). С началом войны
транспортировка нефти в Гамбург морем стала невозможна, а Италия имела слишком мало
танкеров, и их едва хватало для обеспечения нефтью своей страны. Кроме того, из общего
тоннажа танкеров на Дунае (220,7 тыс. тонн) Германия контролировала лишь 45 %. Чтобы
привязать к себе Румынию и сократить поставки ее нефти в Германию, Лондон предложил
Бухаресту договор о больших закупках нефти.

Параллельно в Лондоне и Париже начали рассматривать варианты бомбардировки
Баку с целью лишить нефти СССР и Германию.

Теоретическая возможность нападения с воздуха на нефтяные месторождения в Баку
впервые была рассмотрена уже в сентябре 1939 г. офицером связи между Генштабом и
МИДом Франции подполковником Полем де Виллелюмом. 10 октября 1939 г. министр
финансов Франции Поль Рейно постарался выяснить, в состоянии ли французские ВВС
«подвергнуть бомбардировке из Сирии нефтеразработки и нефтеперерабатывающие заводы
на Кавказе»?

31 октября 1939 г. министр снабжения Англии написал министру иностранных дел:
«Если уничтожить русские нефтепромыслы (а все они представляют собой разработки фон-
танирующего типа и поэтому могут быть очень легко разрушены), нефти лишится не только
Россия, но и любой союзник России, который надеется получить ее у этой страны»5.

30 ноября 1939 г. началась советско-финская война. Появился прекрасный повод для
нападения на СССР, который-де совершил агрессию против «маленького миролюбивого
государства».

31 декабря в Анкару прибыл английский генерал С. Батлер для обсуждения проблем
англо-турецкого военного сотрудничества, прежде всего против СССР, в частности – вопро-
сов об использовании англичанами аэродромов и портов в Восточной Турции.

15 января 1940 г. генеральный секретарь французского МИДа Леже сообщил амери-
канскому послу У. Буллиту, что Даладье предложил направить в Черное море эскадру для
блокады советских коммуникаций и бомбардировки Батуми, а также атаковать с воздуха
бакинские нефтяные скважины. Причем целью этих операций являлось не только предот-
вращение поставок нефти из СССР в Германию. Леже заявил: «Франция не станет разры-
вать дипломатических отношений с Советским Союзом или объявлять ему войну, но она
уничтожит Советский Союз – при необходимости – с помощью пушек!»6

24 января начальник Генерального штаба Великобритании генерал Э. Айронсайд пред-
ставил Военному кабинету меморандум «Главная стратегия войны», где указывал следую-
щее: «На мой взгляд, мы сможем оказывать эффективную помощь Финляндии лишь в том
случае, если атакуем Россию по возможности с большего количества направлений и, что
особенно важно, нанесем удар по Баку – району добычи нефти, чтобы вызвать серьезный
государственный кризис в России»7.

5 Цит. по: Степанов В. Кавказский вариант // Авиамастер № 1/2003. С. 32.
6 Там же.
7 Цит. по: Степанов В. Кавказский вариант // Авиамастер № 1/2003. С. 32.



А.  Б.  Широкорад.  «Германия под бомбами союзников. 1939–1945 гг.»

12

3 февраля французский Генштаб дал командующему ВВС Франции в Сирии генералу
Ж. Жюно, полагавшему, кстати, что «исход войны решится на Кавказе, а не на Западном
фронте», приказ изучить возможность осуществления воздушного нападения на Баку.

7 февраля проблема подготовки нападения на советские нефтепромыслы обсуждалась
на заседании английского Военного кабинета, который пришел к выводу, что успешное осу-
ществление этих акций «может основательно парализовать советскую экономику, включая
сельское хозяйство». Комитету начальников штабов было дано указание подготовить соот-
ветствующий документ.

8 марта английский Комитет начальников штабов представил правительству доклад
под названием «Последствия военных действий против России в 1940 году». В докладе
предусматривались три основных направления военных действий: северное (в районах Пет-
само, Мурманска и Архангельска), дальневосточное и южное. Наиболее важным считалось
южное направление.

В докладе подчеркивалось, что «наиболее уязвимыми целями на Кавказе являются
нефтепромышленные районы в Баку, Грозном и Батуми». Военно-морские силы также могли
быть привлечены к нанесению воздушных ударов: «…рейды авианосцев в Черном море с
целью бомбардировок нефтеперегонных предприятий, нефтехранилищ или портовых соору-
жений в Батуми и Туапсе будут полезным дополнением к основным воздушным налетам на
Кавказский регион и могут привести к временному разрушению русской обороны»8.

Для начала англичане предприняли серию разведывательных полетов над террито-
рией СССР. Для этого был использован новейший скоростной американский самолет «Лок-
хид-12А», который базировался на аэродроме Хаббания, недалеко от Багдада. Самолет был
оснащен тремя фотоаппаратами с высокой разрешающей способностью. С высоты 6 км они
могли снимать полосу шириной 18,5 км.

30 марта 1940 г. «Локхид-12А» на высоте 7 км сделал несколько кругов над Баку и
прилегающими нефтепромыслами. Через 4 дня «Локхид-12А» произвел разведку районов
Батуми и Поти, где находились нефтеперегонные заводы. На этот раз советская зенитная
артиллерия дважды открывала огонь. Всего наши зенитчики выпустили тридцать четыре
76-мм снаряда, но попаданий в самолет не было. Погранохрана заявила протест турецкому
пограничному комиссару.

Кстати, обратим внимание на даты разведывательных полетов. Ведь 12 марта 1940 г.
был подписан Советско-финский мирный договор. Это еще раз показывает, что при подго-
товке к нападению на СССР финляндская война была не причиной, а лишь удобным пово-
дом.

После возвращения на базу полученные снимки были срочно отправлены в Англию
в офис Коттона. На следующий день фотографии уже лежали на столах французского и
английского Генеральных штабов. В итоге было принято решение сконцентрировать удары
на нефтеперерабатывающих заводах и танкерах. Удар по Батуми должны были нанести
французы, а за англичанами оставалась бомбардировка Баку и Грозного. После подсчета
союзники пришли к выводу, что в первые шесть дней налетов можно уничтожить треть
намеченных объектов.

В планы союзников входило задействовать в налетах 9 эскадрилий бомбардировщи-
ков, которые за период от 10 до 45 дней должны будут сровнять с землей 122 нефтеперера-
батывающих завода (67 в Баку, 43 в Грозном и 12 в Батуми). Для этого в распоряжении союз-
ников было две эскадрильи французских «Фарманов-221», четыре французские эскадрильи
«Гленн-Мартинов», три английские эскадрильи «Веллингтонов», всего 117 бомбардировщи-
ков. Французы планировали стартовать со своей главной базы в Дьецире, а англичане – из

8 Там же. С. 34.
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Мосула. Из-за встроенных дополнительных топливных баков вес бомб ограничивался 70
тоннами. Предполагаемые потери англичане оценивали в 20 %, французы же вообще исклю-
чали эффективное противодействие большевистской ПВО.

Союзники были едины во мнении, что «предстоящая операция должна привести не
только к тотальному разрушению военного потенциала СССР, но и в значительной степени
решить ход всей войны».

Однако и советская резедентура в Лондоне не дремала. 20 апреля 1940 г. полпред Май-
ский телеграфировал в Москву: «Немедленно. Из источника, за абсолютную достоверность
которого не могу ручаться, но который, безусловно, заслуживает внимания, я получил сле-
дующую информацию: в двадцатых числах марта на аэродроме в Хестоне (Лондон) два бом-
бовоза последнего американского типа были замаскированы как гражданские самолеты и
снабжены фотоаппаратами. Один из этих самолетов вылетел в Ирак, а оттуда, с аэродрома в
Хаббания, совершил полет в Баку специально для фотографических съемок нефтепромыс-
лов.

Около 12 апреля названный самолет вернулся в Лондон, привезя с собой удачно сде-
ланные снимки Баку и района, покрывающего площадь примерно в 100 квадратных миль. По
словам команды самолета, полет прошел без особых затруднений, лишь однажды самолет
был обстрелян (но без повреждений), когда находился над советской территорией. Самолет
имел марку G-AGAR. Второй замаскированный самолет вопреки первоначальным предпо-
ложениям отправлен в Баку не был, так как первый привез вполне достаточный фотографи-
ческий материал.

15 апреля эскадрилья бомбовозов вылетела из Хестона (Лондон) в Хаббания (Ирак).
Все это приходится, видимо, рассматривать не в плоскости какого-либо немедленного
выступления англичан против нас (общая военно-политическая ситуация сейчас несколько
иного порядка), а в плоскости подготовки на случай конфликта с СССР в дальнейшем ходе
войны. Майский»9.

В Москве всерьез восприняли британскую угрозу. В полную боевую готовность была
приведена система ПВО Закавказья. Замечу, что всего в ПВО страны к этому времени было
три корпуса ПВО – в районах Москвы, Ленинграда и Баку. Батуми же прикрывала 8-я бри-
гада ПВО.

В районе Баку было сосредоточено 420 зенитных пушек калибра 76–85 мм и 60 орудий
малого калибра. Забегая вперед, скажу, что к июню 1941 г. в ПВО Баку было 19 радиолока-
ционных станции (13 «Рус-1» и 6 «Рус-2»), а в ПВО Москвы – всего три («Рус-1»).

Тем не менее Сталин решил не ограничиваться обороной. Где-то в начале февраля
1940 г. советское командование приступило к подготовке ответного удара. Его должны
были нанести шесть дальнебомбардировочных полков (всего свыше 350 бомбардировщиков
ДБ-3).

6-й, 42-й и 83-й дальнебомбардировочные полки начали сосредотачиваться на аэро-
дромах Крыма. Еще три полка ДБ-3 должны были действовать с аэродромов в Армении, в
районе озера Севан.

Личный состав полков был хорошо подготовлен к нанесению удара. Все полки, кроме
83-го, имели боевой опыт войны в Финляндии. В апреле командиры полков получили полет-
ные задания. Штурманы приступили к прокладке маршрутов.

Бомбардировщики первой группы начали выполнять пробные полеты. С аэродрома
под Евпаторией они летали на запад до берегов Болгарии, а затем кружным путем, вдоль
берегов Турции, выходили на условленную цель на побережье Абхазии и потом тем же путем
возвращались в Евпаторию.

9 Цит. по: Степанов В. Кавказский вариант // Авиамастер № 1/2003. С. 36.
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Эскадрильи первой группы, пролетев над Турцией, должны были атаковать британские
базы в Ларнаке, Никозии и Фамагусте на Кипре, базу в Хайфе, в Палестине, и французские
военные объекты в Сирии.

Самолеты второй группы, базировавшиеся в Армении, должны были лететь через Иран
и Ирак. В районе Багдада полки расходились в разные стороны на турецкие объекты и на
британские базы в Ираке и в Египте.

Последний, самый лакомый кусочек достался 21-му дальнебомбардировочному авиа-
полку. Две его эскадрильи должны были атаковать британскую эскадру в Александрии, две
эскадрильи – сбросить бомбы под Порт-Саидом, а одна эскадрилья должна была разрушить
шлюзы Суэцкого канала и парализовать британское судоходство. Стоит добавить, что все
английские и французские базы к началу июня 1940 г. жили в режиме мирного времени и о
возможности авианалетов никто и не думал.

Союзное командование назначило первую бомбардировку Баку на 15 мая 1940 г. Сразу
после обнаружения самолетов противника должны были подняться в воздух и бомбардиров-
щики Ильюшина, чтобы устроить англичанам небольшой Пёрл-Харбор.

Однако планам англичан и французов не суждено было сбыться.
10 мая вермахт начал наступление на Западном фронте. 15 же мая капитулировала гол-

ландская армия, а танковый корпус генерала Гота расчленил 2-ю и 9-ю французские армии
и двинулся на Сен-Контен. Понятно, что тут бравым союзникам стало не до Баку.

13 октября 1940 г. Риббентроп в письме к Сталину вежливо поддел его: «…советский
нефтяной центр в Баку и нефтепорт в Батуми, несомненно, уже в этом году сделались бы
жертвой британских покушений, если бы разгром Франции и изгнание английской армии из
Европы не сломили бы английского духа нападения как такового и не положили бы внезап-
ный конец всем этим махинациям»10.

Тут я немного забежал вперед, и сейчас мы вновь вернемся во времена «странной
войны».

Первые британские бомбы были сброшены над германской территорией, когда бом-
бардировщики «Уитли» атаковали базу гидросамолетов на острове Силт в Северном море.

На рассвете 10 мая 1940 г. германские войска начали стремительное наступление на
Западном фронте. При этом были нарушены границы нейтральных государств – Голландии,
Бельгии и Люксембурга. В тот же день место премьера Англии вместо противника бомбар-
дировок городов Невилла Чемберлена занял агрессивный Уинстон Черчилль.

В ходе наступления немцам удалось овладеть несколькими важными аэродромами Гол-
ландии, включая Ваальхавен, близ Роттердама, и Именбург, около Гааги. Голландцы запро-
сили помощи у английского правительства. Опасаясь, что бомбардировка этих аэродро-
мов может повлечь за собой жертвы среди гражданского населения Голландии, британский
Военный кабинет разрешил произвести налет истребителей только на аэродром Ваальхавен.
Шесть истребителей «Бленхейм-IVФ», вылетавших для атаки аэродрома, были встречены
двенадцатью немецкими истребителями Ме-110, которые сбили пять британских самоле-
тов. В ночь на 11 мая 36 бомбардировщиков «Веллингтон» из состава Бомбардировочного
командования произвели налет на аэродром Ваальхавен.

Первая бомбардировка германского города до сих пор окутана завесой тайны. 10 мая
примерно в 16 часов на высоте около 1500 метров над городом Фрейбург в юго-западной
части Германии из-за грозовых туч показались три двухмоторных самолета. Каждый из них
сбросил серию бомб, после чего они быстро исчезли. Большая часть стофунтовых (41-кило-
граммовых) бомб разорвалась очень далеко от намеченного объекта – аэродрома, на котором

10 Россия. ХХ век. Документы. 1941 год. В 2 кн. /Сост. Л.Е. Решин и др.; под ред. В.П. Наумова. М.: Международный
фонд «Демократия», 1998. Кн. I. С. 307.
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базировались истребители. На летное поле упало только десять бомб, в то время как в гра-
ницах города упала 31 бомба, включая четыре неразорвавшиеся. Шесть бомб упало возле
армейских казарм Гальвитц и одиннадцать – на Центральный вокзал. Две бомбы угодили
в детскую площадку на Кальмарштрассе. Начальник полиции, отвечавший за гражданскую
оборону, доложил о 57 погибших, в том числе – 22 ребенка, 13 женщин, 11 мужчин и 11
военнослужащих.

Немецкое Министерство пропаганды немедленно отреагировало на этот эпизод. В тот
же вечер официальное информационное агентство «ДНБ» заявило: «Сегодня три самолета
противника подвергли бомбардировке открытый город Фрейбург. Этот город находится за
пределами немецкой зоны боевых действий, и в нем нет никаких военных объектов». Агент-
ство добавляло, что германские ВВС ответят на эту «незаконную операцию» таким же обра-
зом. «Отныне на любую последующую бомбардировку германского населения будет дан
ответ пятикратным количеством самолетов, которые будут атаковать английские или фран-
цузские города».

С самого начала союзники начали отпираться. Французы настаивали на своей неви-
новности, хотя в данном районе и был замечен один самолет типа «Потез-63».

11 мая 1940 г. в Лондоне было заявлено: «Министерство воздушного флота ставит в
известность, что сообщения немецких средств информации о бомбардировочных налетах
союзной авиации на незащищенный город Фрейбург в Брайсгау являются полной выдум-
кой».

Днем 14 мая 60 германских бомбардировщиков Xe-111 бомбардировали голландский
город Роттердам. Всего было сброшено 94 тонны фугасных бомб: 1150 стофунтовых (41-
килограммовых) и 158 пятисотфунтовых (20,5-килограммовых). В городе были убиты около
980 военнослужащих и мирных жителей.

Замечу, что Роттердам не являлся «незащищенным городом». Наоборот, там были
сосредоточены значительные силы голландской армии, включая дальнобойную артиллерию.
Комендант Роттердама, генерал Шаро отказался капитулировать и тянул время, ожидая при-
бытия британских войск. Нетрудно догадаться, что англо-американская пресса сразу же
после бомбардировки Роттердама подняла вой на весь мир об уничтожении города, гибели
30 тысяч гражданских лиц и т. п.

15 мая Британский кабинет, снова рассмотрев вопрос о целесообразности бомбарди-
ровки промышленных объектов Рура, разрешил наконец штабу ВВС приступить к таким
операциям. Позже англичане утверждали, что они таким способом хотели помочь францу-
зам. Мол, немцы немедленно начнут ответные бомбардировки Британии, и часть самолетов
люфтваффе будет отвлечена от поддержки сухопутных войск.

В ночь на 16 мая 96 бомбардировщиков «Веллингтон», «Уитли» и «Хэмпден» совер-
шили первый налет на объекты восточнее Рейна. 78 самолетов должны были бомбардиро-
вать нефтеперерабатывающие заводы, однако только 24 самолета вышли на цели и атаковали
их. Немцам удалось сбить только один самолет, но и повреждения, нанесенные заводам,
были минимальны.

18 мая 1940 г. Верховное командование вермахта сообщило: «Вражеские воздушные
налеты направлены против городов на северном немецком побережье, в особенности Гам-
бург и Бремен, и на запад Германии. Как и во всех произошедших до этого налетах, плано-
мерным бомбардировкам, за исключением нескольких казарм, подверглись невоенные цели.
Об этом, исходя из осмотра полученных разрушений, Верховное командование вермахта
заявляет со всей категоричностью».
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Это косвенно подтвердили и британские военные историки Д. Ричардс и Х. Сондерс11:
«В целом действия нашей тяжелобомбардировочной авиации по промышленным и военным
объектам Германии в течение нескольких последующих ночей были неудачными. Ущерб,
причиненный немецким промышленным объектам, был незначительным, переправы через
Маас ночью обнаружить не удалось, немецкая истребительная авиация и зенитная артилле-
рия не были переброшены с Западного фронта для защиты Германии, и ни один немецкий
бомбардировщик не был снят с действий по французским армиям и их коммуникациям для
нанесения ответных ударов по территории Англии. Идея воздушного наступления на Рур,
столь популярная в штабе английских ВВС, потерпела неудачу. Выбор времени для прове-
дения этого наступления был неудачным, а имевшиеся в наличии средства были явно недо-
статочными»12.

Всего за май-июнь 1940 г. британское Бомбардировочное командование потеряло 166
машин, а Береговое командование – 66.

Французы очень хотели хоть чем-то отомстить проклятым «бошам». И вот 7 июня
1940 г. в 15 ч. 30 мин. с аэродрома в Бордо поднялся четырехмоторный морской разведчик
«Фарман-223». Таких машин французский флот имел только три, и им даже были присвоены
имена собственные, в частности, этот назывался «Жюль Верн».

«Жюль Верн» должен был сбросить две тонны бомб на Берлин. Экипажем командо-
вал бывший профессор воздушной навигации в «Ecole du guerre» («Военная школа») кор-
вет-капитан, Даиллире. В состав экипажа входил также и бывший шеф-навигатор «Эр-
Франс» Поль Коме. Вот как он описывал этот полет: «Мы тотчас же взяли курс на север,
в направлении Ла-Манша. Я вел машину, ориентируясь просто по местности, так как сто-
яла прекрасная погода, а маршрут над Па-де-Кале и Голландией я знал превосходно. Мы
не встретили ни одного самолета, только над островом Силтом нас активно обстреляли
зенитки. Над Данией мы летели во время захода солнца. Через некоторое время и Восточ-
ное море осталось позади нас. А когда справа показался Штеттин, мы легли на курс на юг.
На большой высоте мы прошли над Мекленбургским озером и в точно назначенное время
достигли северной окраины Берлина. Я стал готовиться к бомбометанию и, к удивлению,
обнаружил, что у нас не установлен бомбово-штурмовой прицел. Мне ничего не оставалось
делать, как прижаться носом к стеклу кабины. Обзор был хорошим, но я не мог идентифи-
цировать ни одно из многочисленных озер Берлина. Город лежал в кромешной тьме. Но
вдруг, как по команде, небо осветили многочисленные прожекторы, а зенитки открыли огонь
всех калибров. Мы некоторое время кружили над городским центром, сокращая обороты
моторов, затем опять их набирая. Таким образом, мы хотели создать у немцев впечатление,
что над городом действует целое подразделение самолетов. Затем мы повернули в северное
предместье, где и сбросили наши бомбы на одну из расположенных там фабрик. Налет не
принес заметных разрушений, но его психологический эффект трудно было переоценить»13.

Затем «Жюль Верн» взял курс на Лейпциг, перелетел, не атакованный ни истребите-
лями, ни зенитными орудиями, всю Германию и в 5 часов утра приземлился в Орли, под
Парижем, оставив позади себя 13,5-часовой полет и 5000 км. День спустя французское
Адмиралтейство распространило заявление, в котором говорилось, что «соединение даль-
них бомбардировщиков нашего флота в ночь с 7 на 8 июня подвергло бомбежке индустри-
альный квартал на севере Берлина в качестве ответа на немецкий авианалет на Париж. Все
машины вернулись без потерь».

11 Авторы книги Денис Ричардс и Хилари Сондерс в годы Второй мировой войны работали в специальном отделе штаба
английских ВВС, изучая и систематизируя материалы о боевой деятельности английской авиации. Работу над книгой они
начали еще в 1940 г.

12 Ричардс Д., Сондерс Х. Военно-воздушные силы Великобритании во Второй мировой войне (1939–1945). С. 97.
13 Цит. по: Алябьев А.Н. Хроника воздушной войны: Стратегия и тактика. 1939–1945. С. 79–80.
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В ночь на 16 мая 1940 г. группа из 99 британских «Хэмпденов», «Веллингтонов» и
«Уитли» нанесла удар по объектам Рура. При этом несколько бомбардировщиков было сбито
дневными истребителями Ме-110. В принципе, это был случайный успех, но этот налет стал
толчком к созданию в Германии специальных ночных истребителей.
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Глава 3

В бой вступают ночные истребители
 

Во второй половине сентября 1939 г. для защиты промышленных районов Германии, и
прежде всего Рура, была создана так называемая Западная зона противовоздушной обороны.
Она тянулась с севера на юг, от Мюнстера до Штуттарта, и все части люфтваффе, находив-
шиеся в этой зоне, подчинялись непосредственно Главному командованию люфтваффе. В
состав «Западной зоны» входили три ночные эскадрильи – 10.(Nacht) /JG26, базировавшаяся
на аэродроме Бонн-Хангелар, 10.(Nacht) /ZG76, действовавшая на севере Германии, и 10.
(Nacht) /JG53, базировавшаяся в Хейльбронне.

Первоначально эти эскадрильи были вооружены истребителями Ме-110. Это еще не
были полноценные ночные эскадрильи. К ним больше подходит термин «сумеречные»,
поскольку истребители выполняли патрульные полеты в районе Кёльна и Штутгарта только
поздним вечером или ранним утром. Их применение было малоэффективно, так как дей-
ствовали они без управления с земли и не взаимодействовали с прожекторными частями.

3 октября 1939 г. при преследовании британского бомбардировщика в Голландии раз-
бился истребитель Ме-110 сержанта Циммерманна из эскадрильи 10./ZG76, а 6 октября
недалеко от острова Тексел, у берегов Голландии, Ме-110, пилотируемый младшим сержан-
том Фуксом, столкнулся с британским двухмоторным бомбардировщиком «Веллингтон».
Следствием этих потерь стало решение командования люфтваффе перевооружить эскад-
рилью 10./ZG76 старыми одноместными истребителями Ме-109D, чтобы сохранить новые
Ме-110.

18 февраля 1940 г. на аэродроме Евер на базе эскадрилий 10./JG2, 10./ZG76 и 11./LG2
сформировали группу IV./JG2 под командованием капитана Блуменсаата. Группу оснастили
одноместными Ме-109D-1.

21 апреля 1940 г. в 00 ч. 45 мин. в районе Висмара сержант Вилли Шмале сбил один
британский самолет, а позже старший сержант Пауль Фёрстер сбил еще два самолета. Так, 25
апреля он сбил один из 28 двухмоторных бомбардировщиков «Хэмпден», ставивших мины у
побережья Шлезвиг-Гольштейна, а второй «Хэмпден» он сбил 14 мая в районе острова Силт.

Любопытно, что в целях дезинформации противника немцы нарисовали специальные,
естественно, «липовые» эмблемы на истребитель Xe-112, производившийся только на экс-
порт, и предъявили его прессе как новый ночной истребитель Xe-113.

В ночь на 28 мая 1940 г. бомбардировщики «Уитли» совершили налет на Рур. Бортстре-
лок Стэн Олдридж, летевший на самолете командира эскадрильи Пата Хэнафина, сбил один
Ме-109D-1 из группы IV./JG2. Этот самолет стал первым ночным ист ребителем люфтваффе,
сбитым с начала Второй мировой войны.

В апреле 1940 г. командир группы I./ZG1 капитан Фольфганг Фальк, кстати, выпуск-
ник Липецкой авиационной школы, разработал новую тактику действий ночных истребите-
лей. Согласно ей, ночной истребитель летал по кругу в зоне ожидания, а операторы РЛС,
обнаружив самолет противника и определив его курс, должны были сообщить об этом по
радио пилоту истребителя. А поскольку бомбардировщики противника достаточно хорошо
выделялись на фоне более светлого неба, Фальк предложил ночью атаковывать противника
не сверху, как это делалось днем, а снизу вверх.

Впервые метод Фалька был применен без всякой предварительной подготовки, и
поэтому вся операция прошла немного не так, как планировалось. В ночь на 1 мая 1940 г.
группа из пятидесяти британских бомбардировщиков «Веллингтон», «Уитли» и «Хэмпден»
совершила очередной налет на немецкие аэродромы в Дании, в том числе и на Ольборг.
Около полуночи Ме-110 капитана Фалька, старших лейтенантов Вернера Штейба и Гюнтера
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Радуша, а также сержанта Тира, поднявшись с аэродрома Ольборг, начали преследование
бомбардировщиков противника, уходивших на запад. В полете они не имели радиосвязи с
наземной РЛС, но при этом сумели установить визуальный контакт с противником и ата-
ковать его. После первых же очередей бомбардировщики спикировали вниз и скрылись в
густом тумане над Северным морем. Так и осталось неизвестным, имела ли атака Фалька
успех, известно лишь, что из пятидесяти британских бомбардировщиков на базу не верну-
лось три. Но эта атака показала, что самолеты противника могут быть успешно перехвачены
и ночью.

Министерство авиации проявило интерес к опыту Фалька, и его вызвали в Берлин. Но
тут началось германское наступление на Западном фронте, и приоритет на несколько меся-
цев был отдан одномоторным легким истребителям в ущерб производству ночных истреби-
телей.

В мае 1940 г. истребители Ме-11 °C из второй эскадрильи группы I./ZG1 были пере-
ведены в Дюссельдорф для обучения тактике ночного боя. В группе IV./JG2 истребители
Ме-109D заменили на двухмоторные Ме-11 °C. Эта группа вместе с группой I./ZG1 была
переформирована в 1-ю группу первой ночной истребительной эскадрильи (I/NJG1). 1-я
группа была развернута 20 июня 1940 г. в Венло (Голландия) как центр ночной истребитель-
ной дивизии, созданной полковником Юзефом Каммхубером.

Любопытно, что в ночь с 19 на 20 июля Ме-11 °C, пилотируемый Вернером Штрейбом,
сбил «Уитли». Позже Штрейб станет самым знаменитым ночным асом люфтваффе и одер-
жит 66 ночных побед.

Этот бой интересно описан Каюсом Беккером: «Около полуночи с аэродрома в
Гютерсло взлетела очередная авиагруппа Ме-110. Командир машины, обер-лейтенант Вер-
нер Штрейб круто поднимает машину вверх, на высоту 4000 метров, и направляется в район
предполагаемых боевых действий.

И снова – эти нервирующие всех поиски. Час за часом Штрейб и его бортрадист, унтер-
офицер Линген всматриваются в ночную темень. Штрейб даже отодвигает боковую фор-
точку, чтобы лучше видеть. В кабину врывается струя ледяного воздуха, но всем не до этого.
Они напряженно ждут момента, который до сих пор не наступил.

Лишь благодаря счастливой случайности вражеский бомбардировщик может оказаться
в крохотном секторе обзора ночного истребителя, чтобы уже в следующее мгновение бес-
следно исчезнуть, раствориться во тьме. Пока что внизу, на земле нет ни радиолокацион-
ных постов наблюдения, ни офицеров наведения, ориентирующих пилотов на подлетающие
самолеты неприятеля. Ночной самостоятельный поиск целей делает первые шаги, многие
вообще считают его мертворожденным ребенком. Ни для кого не секрет, что подавляющее
большинство пилотов предпочли бы оставаться “дневными” истребителями или бомбарди-
ровщиками. Шансы стать героем ночного неба ничтожны.

Около 2 часов ночи 20 июля 1940 г. для обер-лейтенанта Штрейба наступает то самое,
долгожданное мгновение: неожиданно он замечает мелькнувшую тень самолета. Цель – на
расстоянии около 300 метров, справа, чуть ниже. Но бортрадист Линген, тоже заметивший
самолет, кричит:

– Да это же наш “Мессершмитт”!
И Штрейб готов в это поверить. Опасливо пилот приближается, чтобы получше рас-

смотреть, кто это – враг или свой. До сих пор единственной “победой” ночных истребитель-
ных подразделений был сбитый фельдфебелем Триром Ме-110. Эта трагическая гибель бое-
вого товарища крайне болезненно воспринималась летчиками.

Стараясь оставаться незамеченным, Штрейб подбирается к неизвестному самолету.
Машина двухмоторная, силуэт ее действительно очень похож на “Мессершмитт”. “Спокой-
ствие, – мелькает в голове у Штрейба, – прежде всего, спокойствие”, – когда он пристраи-
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вается к этому самолету в качестве добровольного “ведомого”. Но экипажу незнакомца это
явно невдомек.

И вот уже несущиеся сквозь ночь крыло к крылу машины разделяют считаные метры.
И вдруг обер-лейтенанта Штрейба словно озарило: в лунном свете зловеще блеснул плекси-
глас башни стрелка-радиста. Высветилась и огромная, в рост человека, эмблема на хвосто-
вом оперении! Британский бомбардировщик!

“Так близко мне еще ни разу не доводилось видеть противника, – вспоминал обер-
лейтенант Штрейб. – Мгновенно повернув почти на 90 градусов, я отвалил от него вправо.
Нельзя позволить его стрелку срезать меня очередью в упор из своей башни”.

Это бомбардировщик типа “Уитни”, у которого точно такое же двойное хвостовое опе-
рение, как и у Ме-110. Отсюда и все недоразумения. Пилот Ме-110 ни на секунду не выпус-
кает англичанина из поля зрения. Отойдя на почтительное расстояние, Штрейб снова пики-
рует на британца и атакует его сбоку, с тыла.

Английский экипаж, видимо, поначалу тоже принял Ме-110 Штрейба за свой самолет,
но теперь разобрался. Стрелок задней башни открывает огонь еще с дистанции 250 метров.

Штрейб выжидает, затем, хладнокровно прицелившись, дает два коротких залпа из
пушек и очередь из пулемета, после чего, отойдя в сторону, наблюдает за реакцией против-
ника.

“Его правый двигатель загорелся, – рассказывает Штрейб. – От машины отделились
две темные точки, вскоре внизу мелькнули и тут же исчезли в темноте два белых пятна –
куполы парашютов. Бомбардировщик ложится на обратный курс и пытается уйти. Но шлейф
дыма от горящего двигателя различим даже в темноте. Я повторно атакую, взяв на прицел
левый двигатель и левую плоскость. На сей раз стрелок молчит, и я подхожу на минималь-
ную дистанцию. Нажимаю на гашетки, залп, еще залп! Двигатель и плоскость воспламеня-
ются. И я тут же отворачиваю от горящего самолета противника”.

Минуты три “Уитли” кое-как удерживает курс, время от времени медленно оседая
вниз. Потом машина внезапно переваливается через крыло и падает на землю. Яркая
вспышка взрыва, потом еще одна, сдетонировал боекомплект – несомненное свидетельство
конца британского бомбардировщика»14.

26 июня 1940 г. капитана Фалька назначили командиром NJG1. Впервые в истории
люфтваффе капитана назначили командиром эскадры. Формирование эскадры шло быст-
рыми темпами. В Мехнгладбахе на базе I./ZG1 была сформирована I./NJG1 под командова-
нием капитана Гюнтера Радуша, а на аэродроме Амстердам-Шипол на базе IV./JG2 – II./NJG1
под командованием капитана Конрада фон Ботмера. 1 июля II./NJG1 переименовали в III./
NJG1, а в Дюссельдорфе на базе I./NJG1 и Zerstorerstaffel/KG30 сформирована авиагруппа
под командованием капитана Карла-Хейнца Хейсе, которой присвоили название II./NJG1.

Сформированные группы и эскадрильи были вооружены различными типами самоле-
тов. Так, I./NJG1 была оснащена Ме-11 °C, III./NJG1 II./NJG1 – Ме-109D, в группе II./NJG1 4-
я и 6-я эскадрильи имели на вооружении истребители Ю-88С-1 и Ю-88С-2, а 5-я эскадрилья
– истребители До-17Z-7/10. Такое разнообразие машин могло сказаться на эффективности
действий эскадры, и уже в августе 1940 г. III./NJG1 перевооружили Ме-11 °C, а ее пилоты
прошли переподготовку.

1 сентября 1940 г. на базе II./NJG1 была сформирована первая авиагруппа ночных
истребителей дальнего радиуса действия, получившая обозначение I./NJG2, а в Деелене на
базе I./zG176 и 3./NJG1 была сформирована группа, названная II./NJG1. Командовал ей капи-
тан граф фон Штиллифрид-Раттонитц.

14 Беккер К. Люфтваффе: рабочая высота 4000 м. Смоленск: Русич, 2004. С. 340–342.
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Поначалу единственным оборудованием для ночных полетов у немцев были пламега-
сители и антибликовые щитки.

В сентябре 1940 г. группа I./ZG76 была переформирована в II./NJG1, а носившая до
этого название группа с истребителями Ю-88С-2 была переименована в I./NJG2 и получила
самолеты Ме-110D-1/U1 с теплопеленгатором «шпаннеранлаге». Теплопеленгатор распола-
гался в самом носу и реагировал на горячие выхлопные газы летящего прямо по курсу само-
лета. Цель отображалась на небольшом экране (Q-трубке), установленном в кабине. Это
устройство было довольно эффективным, но только для ближних дистанций, поэтому гене-
рал Каммхубер больше уповал на взаимодействие ночных истребителей с системой прожек-
торных полей, созданной в конце 1939 г.

Прожекторное поле представляло собой линию к западу от Мюстера на маршруте бри-
танских бомбардировщиков, представлявшую собой «квадраты» длиной 40 км и шириной
25 км. В пределах такого квадрата разрешались полеты только ночных истребителей. Перед
«линией Каммхубера» стояли шумопеленгаторы, по данным которых прожекторы пытались
поймать свою цель. В случае такой удачи ее атаковали патрулировавшие над «линией» ноч-
ные истребители. Каждый такой «квадрат» снабжался своим приводным радиомаяком, и
если атака не удавалась, то ночной истребитель по нему возвращался к своему объекту пат-
рулирования.

Попытки британских бомбардировщиков обойти это поле с юга и с севера приводили
к удлинению этой линии, пока весь район Рура не был прикрыт отдельными секторами, в
которых действовали свои группы ночных истребителей.

Увы эта система имела существенный недостаток – прожектора были эффективны
лишь при незначительной облачности. Поэтому при плотных облаках – довольно частом
явлении в северо-западной Германии – британские бомбардировщики безнаказанно преодо-
левали освещенные зоны.

В этом случае немцы могли пользоваться только системами РЛС. К началу войны в
Германии была принята на вооружение РЛС FuMG80 «Freya», использовавшая волны дли-
ной 2,4 м. Она могла обнаруживать самолеты (в зависимости от высоты их полета) на даль-
ности до 120 км.

Первой в люфтваффе начала использовать РЛС зенитная артиллерия, для которой
фирма «Лоренц» разработала станции FuMG39L и FuMG40L с длиной волны 53 см. Они
позволяли обнаруживать цели в диапазоне от 10 до 51 км. Хотя необходимый уровень точ-
ности определения курса цели на радарах с такой длиной волны еще не мог быть достиг-
нут, фирма «Телефункен» к апрелю 1940 г. разработала артиллерийскую РЛС под кодовым
названием «Вюрцбург», с длиной волны 53,6 см, а в сентябре того же года зенитная батарея
в районе Эссена сбила при помощи этого радара первый самолет.

К маю 1940 г., перед началом кампании на Западе, Германия имела сеть раннего пре-
дупреждения, состоявшую из наземных РЛС типа «Freya», которая по своим техническим
характеристикам была лучше английской сети раннего предупреждения. Немецкие РЛС рас-
полагались на островах Сильт, Гельголанд и Вангерооге в Северном море, в районах Эмдена,
Вилсума, Клеве, Хейнсбурга и Канделя. То есть все воздушное пространство вдоль немецкой
границы от Дании до Швейцарии контролировалось на глубину до 120 км. Но эта система не
имела ни одного командного пункта, где бы обрабатывались все поступающие с РЛС данные
о самолетах противника и откуда можно было бы руководить действиями истребителей и
зенитной артиллерии. Данные, получаемые РЛС, передавались отдельно военно-морскому
флоту и люфтваффе, при этом отчеты частично поступали в штабы воздушных флотов, а
частично – в штабы территориальных воздушных округов.

За отсутствием специальных тяжелых ночных истребителей немцы стали переделы-
вать в них бомбардировщики. Так, в 1940 г. было переделано несколько десятков бомбарди-
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ровщиков До-17, получивших название До-17Z «Кауц» («Сыч»). В том же году выпустили
62 ночных истребителя Ю-88С-2. Замечу, что всего в 1940 г. было изготовлено 2184 самолета
Ю-88 всех типов. Это показывает, насколько был низок приоритет ночных истребителей в
люфтваффе.

Группы I./NJG1 и I./NJG2, оснащенные До-17Z и Ю-88C, проводили ночные рейды на
британские аэродромы. Они действовали с аэродрома Гильце-Рейн волнами. Первая волна
наводилась на цель по команде центра радиоперехвата. Сразу после того, как радисты бри-
танских бомбардировщиков включались для проведения предстартовой проверки аппара-
туры, специально подготовленные радисты в Гильце-Рейн передавали сообщение на команд-
ный пост, который информировал первую волну. В случае удачи первая волна подходила к
английским аэродромам как раз в момент взлета бомбардировщиков. В случае отсутствия
информации радиоперехвата Ю-88С действовали самостоятельно. Если британские бом-
бардировщики поднимались в воздух, стартовала вторая волна, которая должна была вести
перехват над Северным морем. Наконец поднималась и третья волна, которая атаковала уже
возвращающиеся самолеты и сбрасывала осколочные бомбы на освещенные посадочные
полосы.

Часто истребители До-17Z и Ю-88C входили в «круг» британских бомбардировщиков,
идущих на посадку. При этом они не только сбивали вражеские самолеты, но и наводили
панику на британских пилотов. Те пытались сесть как можно быстрее, результатом чего ста-
новились многочисленные повреждения и катастрофы при посадке.

Однако, несмотря на совершенствование германской системы ПВО, англичане посто-
янно усиливали воздушное наступление на Германию. Для экономического и военного
потенциала это были лишь булавочные уколы, но бомбардировки нервировали как простое
население, так и нацистских бонз. Приведу несколько выдержек из сообщений обеих сторон.

Верховное командование вермахта 2 июля 1940 г. сообщало: «Во время налета бри-
танских самолетов в ночь на 2 июля на Северную и Западную Германию были сброшены
бомбы на Киль, причинившие ограниченный ущерб. Среди гражданского населения име-
ются убитые. Всего огнем зенитной артиллерии сбито 5 вражеских самолетов, кроме того,
огнем морской зенитной артиллерии сбито еще 2 вражеских самолета. Собственные потери
составили 3 самолета».

Секретный доклад службы безопасности СС о внутриполитическом положении от 4
июля 1940 г. (выдержка): «Бомбежки англичанами территории рейха, после того как была
завершена военная операция во Франции, являются предметом ежедневных разговоров
среди населения… но общее настроение, несмотря на вражеские бомбардировки, в своей
сути не ухудшилось. Появилась даже следующая шутка: перед сном люди говорят друг
другу: “Я желаю тебе безосколочной ночи!..” Все разговоры, как правило, заканчиваются
желанием как можно скорее разделаться с Англией. В Рурской области говорят: “Герман
должен открыть свою голубятню пошире”».

Секретный доклад службы безопасности СС о внутриполитическом положении от 29
июля 1940 г. (выдержка): «Экономика: влияние ночных авианалетов на производство.

…Из Дортмунда сообщают, что в горнодобывающей промышленности из-за неразум-
ного использования рабочей силы и переутомления наблюдается спад. Многие из рабочих
приезжают издалека, и поэтому после отмены воздушной тревоги им остается слишком мало
времени для сна. Многие просыпают начало смены, что приводит к аритмичности в работе
и, как следствие, к повышению травматизма».

Ночью на 12 августа на севере и западе Германии вражеские самолеты без особого
успеха бомбили невоенные объекты. Зажигательные бомбы, упавшие на жилой квартал
одного немецкого города, расположенного на западе, были быстро обезврежены службами
противовоздушной обороны и их добровольными помощниками.
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13 августа 1940 г., штаб-квартира Королевских ВВС в Лондоне сообщала: «В ночь на
понедельник “промышленные эскадрильи” Королевских ВВС атаковали в Германии глав-
ным образом объекты нефтяной индустрии. Атаки на каждую цель были проведены сразу
несколькими эскадрильями в определенной временной последовательности и начались неза-
долго до полуночи. Около трех часов утра операция закончилась. Серьезные взрывы и
пожары, ставшие результатом налета, произошли на предприятиях по производству синте-
тических масел и бензина концерна “Хёхст” в Дортмунде, на предприятиях фирмы “Клёк-
нер” в Винтерсхалле, фабриках “Крупп АГ” по производству горючего в Ванне-Айкеле и
“Гельзенберг-бензин АГ” в Гельзенкирхене и главных заправочных базах в районе Шербур-
ского военного порта. Пять британских бомбардировочных звеньев совершили одновремен-
ный налет на энергетические предприятия Дортмунда и Хаттингена, а также военные объ-
екты в Хамме и Соесте».

Берлинская газета «Юнайтед Пресс» от 14 августа 1940 г. писала: «Сегодня ночью в
Берлине в 1.35 объявили воздушную тревогу, закончившуюся в 2.22. Это уже третье объяв-
ление воздушной тревоги с начала войны. В редакции “Юнайтед” взрывов слышно не было,
так же как не было видно и ночных прожекторов. Министерство пропаганды заявило, что
детали налета еще не известны».

В ночь на 20 августа над Берлином был сбит бомбардировщик «Бленхейм».
26 августа «Юнайтед Пресс» сообщала: «Около половины первого ночи в столице

рейха раздалась воздушная тревога. В первые десять минут в центре города можно было
слышать десяток мощных взрывов, от которых содрогалась земля. Затем последовала про-
должительная стрельба зенитных орудий, которая была заглушена мощными взрывами,
вероятнее всего, от сброшенных бомб».

В этот день столицу рейха атаковал 81 бомбардировщик, в числе которых было 14 уста-
ревших «Уитли», а остальные – «Веллингтоны» и «Хэмпдены».

23 сентября 119 британских бомбардировщиков были отправлены на Берлин. Погода
затрудняла действия бомбардировщиков, и только 84 из них достигли Берлина. Главными
объектами бомбардировки были газовые заводы и электростанции. В качестве вспомогатель-
ных целей были выбраны сортировочные станции и аэродром Темпельхоф. Налет в целом
был неудачным. Более или менее значительный успех был достигнут в Шарлоттенбурге, где
зажигательными бомбами был подожжен газгольдер. Многие бомбы вообще не взорвались,
в том числе и бомба, попавшая в сад канцелярии Гитлера. В результате бомбардировки в
городе были убиты 22 человека, то есть на 10 человек больше, чем англичане потеряли лет-
ного состава в этом налете.

В ночь на 29 августа от британских бомб погибли 10 жителей Берлина.
4 сентября Гитлер заявил, что его терпение истощилось. «Английская авиация сбра-

сывает бомбы на жилые кварталы городов, хутора и на деревни. Три месяца я не отвечал,
так как думал, что англичане одумаются, но Черчилль усмотрел в этом проявление нашей
слабости. Теперь англичане будут испытывать наши ответные удары каждую ночь».

Через три дня, 7 сентября, немецкая авиация прекратила налеты на аэродромы британ-
ской истребительной авиации и начала наступление на Лондон.

Интересна реакция на британские авианалеты Министерства пропаганды.
18 сентября 1940 г. Ежедневное задание пресс-шефа рейха:
«1. Военные моряки вновь сообщают о повреждении английского авианосца “Арк

Ройал”. Министр обратил большое внимание на этот случай, чтобы вновь не допустить ни
малейшей погрешности.

2. По распоряжению фюрера вражеские налеты на Германию и впредь, даже если они
не были особенно значительными, должны подаваться как таковые. Следует обратить вни-
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мание, что с точки зрения выразительности налеты на другие наши города нужно подавать
не менее ярко, чем на столицу рейха».

25 сентября 1940 г. Ежедневное задание шефа пресс-службы рейха: «Ночной налет на
Берлин должен быть изображен интенсивней, чем он был, имея при этом в виду, что отдель-
ные детали налета не должны приводиться, чтобы не дать англичанам сделать из этого про-
пагандистский материал».

11 октября 1940 г. был распространен циркуляр пресс-службы рейха: «Министр [Геб-
бельс] еще раз уточняет пожелание руководства штаба люфтваффе, чтобы во всех случаях,
когда англичане утверждают об уничтожении наших военных целей, с нашей стороны сле-
довало бы опровержение, где бы говорилось, что попадания пришлись на подставные объ-
екты… Люфтваффе всерьез недовольны все вновь встречающимися в прессе выражениями
типа “воздушные пираты”, “ночные пираты”, но, с другой стороны, в рейхсканцелярии упо-
требление этих выражений сочли желательными. По этому поводу Верховное командование
вермахта сделает доклад у фюрера».

14 октября 1940 г. Циркуляр шефа пресс-службы рейха: «Налеты англичан на Берлин и
на остальные области рейха не должны подаваться в преувеличенной форме, чтобы у чита-
теля не складывалось впечатления, будто бы половина Берлина лежит в руинах. С другой
стороны, разрушения в Лондоне не следует описывать таким образом, словно его уже сров-
няли с землей. Но информирование о постоянно возрастающих разрушениях должно оста-
ваться в любом случае».

22 октября 1940 г. Циркуляр шефа пресс-службы рейха: «Министр сообщил о резуль-
татах своего вчерашнего посещения разрушенного прямым попаданием бомбоубежища…
Среди прочего, фюрер приказал еще раз проверить все бомбоубежища и перейти к дальней-
шим вопросам».

В ночь с 7 на 8 октября 1940 г. 42 самолета английских ВВС совершили самый крупный
до этих пор налет на Берлин, в результате которого на город было сброшено 50 тонн бомб.
Убиты 25 и ранено 50 человек среди мирного населения.

15 октября британский Комитет обороны высказал пожелание о том, чтобы на Герма-
нию сбрасывалось максимальное количество бомбового груза, в том числе и самых тяжелых
бомб (400-килограммовых). Замечу, что 800-килограммовые бомбы находились уже в про-
изводстве, но готовых бомб еще не было.

Утром 13 ноября 1940 г. к перрону Ангальтского вокзала в Берлине подошел специаль-
ный поезд. Его встретили министр иностранных дел Риббентроп и фельдмаршал Кейтель.
Военный оркестр заиграл… Интернационал. Так начался визит наркома иностранных дел
Вячеслава Молотова. Сразу с вокзала нарком отправился в Рейхсканцелярию на встречу с
Гитлером. Вечером в особняке посольства СССР на Унтер ден Линден был устроен большой
прием. Фюрер не явился, зато прибыли Герман Геринг и Рудольф Гесс.

«Едва были произнесены первые тосты, как послышался рев сирен. Воздушная тревога
возвещала о приближении к Берлину английских бомбардировщиков.

В здании посольства не было убежища, и гости стали поспешно тесниться к выходу.
Первыми покинули посольство высокопоставленные нацисты. Прощаясь с советскими
представителями, Геринг, несмотря на весь свой апломб, явно испытывал неловкость…

В сопровождении своих адъютантов Геринг, Гесс и Риббентроп второпях спускались
по широкой мраморной лестнице к посольскому подъезду, где их ожидали машины. Когда
они укатили, ушли и другие гости. Советская делегация возвратилась в отель “Бельвю”, где
в подвалах было оборудовано комфортабельное бомбоубежище» 15.

15 Бережков В.М. Страницы дипломатической истории. М.: Международные отношения, 1987. С. 24–25.
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Утром 14 ноября состоялась встреча Молотова и Гитлера. А вечером в своей резиден-
ции на Вильгельмштрассе наркома принимал Риббентроп. Он предложил Советскому Союзу
присоединиться к тройственному пакту и начал рассуждать о неизбежности краха Англии.

«Неожиданно завыл сигнал воздушной тревоги. Все переглянулись, наступило молча-
ние. Где-то поблизости раздался глухой удар, в высоких окнах кабинета задрожали стекла.

– Оставаться здесь небезопасно, – сказал Риббентроп. – Давайте спустимся вниз, в мой
бункер. Там будет спокойнее…

Мы вышли из кабинета и по длинному коридору дошли до витой лестницы, по кото-
рой спустились в подвал. У входа в бункер стоял часовой-эсэсовец. Он открыл перед нами
тяжелую дверь и, когда все участники переговоров вошли в убежище, плотно закрыл и запер
дверь изнутри.

В одном из помещений был оборудован подземный кабинет Риббентропа. На полиро-
ванном письменном столе находилось несколько телефонных аппаратов. В стороне стояли
круглый столик и глубокие мягкие кресла.

Когда беседа возобновилась, Риббентроп снова стал распространяться о необходимо-
сти изучить вопрос о разделе сфер мирового влияния. Есть все основания считать, добавил
он, что Англия фактически уже разбита. На это Молотов возразил:

– Если Англия разбита, то почему мы сидим в этом убежище? И чьи это бомбы падают
так близко, что разрывы их слышатся даже здесь?..

Снова воцарилось молчание. Все вопросы были исчерпаны, но приходилось оста-
ваться в бункере – английские самолеты продолжали массированный налет на Берлин.
Только глубокой ночью, после отбоя, мы смогли вернуться в отель “Бельвю”. Наутро совет-
ская делегация покинула Берлин»16.

Любопытно, что британские военные историки обходят молчанием бомбардировки
Берлина 13–14 ноября. По сему поводу процитирую Ричардса и Сондерса: «В конце октября
1940 года на пост начальника Штаба английских ВВС был назначен маршал авиации Чарльз
Портал, бывший до этого командующим Бомбардировочным командованием. 30 октября
он издал директиву, в которой были поставлены задачи военно-воздушным силам на зим-
ний период. В этой директиве нефтеперерабатывающие заводы Германии относились к
объектам первостепенной важности. Однако существо новой политики сводилось к тому,
чтобы такие объекты, как нефтеперерабатывающие заводы, электростанции и авиационные
заводы, выбирались для атак только в крупных промышленных центрах и городах. При нале-
тах на промышленные объекты предусматривалось разрушение жилых кварталов, прилега-
ющих к этим объектам. Так возник термин “бомбометание по площади”.

В соответствии с этой директивой небольшие силы бомбардировщиков произвели в
ноябре налеты на Берлин, Эссен, Мюнхен и Кёльн. Во всех случаях выбирались объекты,
расположенные в центре промышленных районов этих городов»17.

В ночь с 16 на 17 декабря 134 самолета Бомбардировочного командования совершили
налет на жилые кварталы Мангейма, и сбросили 80 тонн фугасных бомб и 14 тысяч зажига-
тельных бомб. Собственные потери составили 10 машин.

До конца 1940 г. английские ВВС совершили 36 налетов на Берлин. Так закончился
1940 год.

16 Там же. С. 31–32.
17 Ричардс Д., Сондерс Х. Военно-воздушные силы Великобритании во Второй мировой войне (1939–1945). С. 166–167.
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Глава 4

Последние месяцы борьбы на
равных (май-июнь 1941 года)

 
К середине ноября 1940 г. британское Бомбардировочное командование располагало

пятью группами, в которых имелись 29 боеспособных эскадрилий. Остальные 15 эскадри-
лий перевооружались: одна эскадрилья получила новые машины – четырехмоторные бом-
бардировщики «Галифакс», одна – четырехмоторные «Стирлинг» и одна – двухмоторные
бомбардировщики «Манчестер».

Ощущалась также нехватка летного состава. На 1 марта 1941 г. Бомбардировочное
командование было укомплектовано летным составом только на 57 % от штатного распи-
сания. И даже тот летный состав, которым оно формально располагало, постоянно исполь-
зовался для выполнения других задач, например, для переброски самолетов на Ближний и
Средний Восток, откуда летчиков, как правило, назад не возвращали.

Премьер-министр Черчилль проявлял серьезное беспокойство в связи с медленным
ростом численности бомбардировочной авиации. В конце года он жаловался на отсутствие
прогресса в этой области, в то время как истребительная авиация развивалась очень хорошо.
Начальник Штаба военно-воздушных сил не отрицал слабости бомбардировочной авиации
и считал быстрый ее рост делом исключительной важности. Он напомнил премьер-мини-
стру, что причинами этой слабости были быстрое развитие истребительной и береговой
авиации, переброска авиационных подкреплений на Ближний и Средний Восток, а также
широкое развертывание учебной авиации.

В 1941 г. было запланировано значительно увеличить численность бомбардировочной
авиации, но большинство новых эскадрилий должно было вступить в строй только во вто-
рой половине года. В соответствии с этим планом авиация метрополии должна была иметь
к 1 апреля 27 боеспособных эскадрилий тяжелых бомбардировщиков. Кроме того, предла-
галось в кратчайший срок дополнить эти эскадрильи еще минимум шестью, сформировав
три новых и перевооружив три эскадрильи средних бомбардировщиков тяжелыми бомбар-
дировщиками. Самолеты, необходимые для реализации этого плана, уже имелись, но не хва-
тало обученного летного состава, особенно пилотов.

7 января 1941 г. английские начальники штабов одобрили доклад, в котором предло-
жения Чарльза Портала об использовании бомбардировщиков, внесенные в октябре 1940 г.,
сопоставлялись с другими первостепенными задачами бомбардировочной авиации, вклю-
чая подрыв морального состояния противника и бомбардировку морских объектов, то есть
кораблей в гаванях и верфей, где строились подводные лодки. Отметив достоинства и недо-
статки обоих планов использования бомбардировочной авиации, начальники штабов одоб-
рили бомбардировки немецких заводов синтетического горючего. Эти заводы представляли
собой сравнительно крупные и немногочисленные объекты, к тому же большинство их нахо-
дилось в менее защищенных районах, чем другие военные объекты. В качестве второсте-
пенных объектов для этих налетов Комитет начальников штабов рекомендовал в случае
неуспеха ударов по заводам, производящим горючее, бомбардировать промышленные рай-
оны, добиваясь падения морального духа немцев. Отступать от этих целей бомбардировоч-
ная авиация могла только для нанесения ударов по портам, в которых сосредоточивался флот
вторжения (если угроза вторжения не ослабнет), и по военным кораблям противника в слу-
чае появления особо благоприятных условий.
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К началу войны Королевские ВВС имели на вооружении бомбы, изготовленные по
образцу 1918 г. Вес британских фугасных авиабомб составлял 52,8 кг, 104 кг, 113 кг, 235 кг
и 400 кг.

8 1941 г. англичане приступили к созданию более мощных фугасных бомб. Причем
главным назначением более мощных бомб было не разрушение особо прочных военных и
промышленных объектов, а уничтожение мирного населения.

Британский военный историк Дэвид Ирвинг писал: «Жуткие эксперименты, проводив-
шиеся в конце 1941 г. профессором Золи Цукерманом и которые стали впервые известны
общественности после парламентского запроса, по-видимому, это подтверждали. Цукерман
доказал, что немецкие бомбы были примерно в два раза эффективнее по сравнению с англий-
скими такого же веса. Но это еще не все: путем подрыва в глубокой яме стандартных англий-
ских пятисотфунтовых фугасных бомб среди привязанных под разными углами к кольям
коз Цукерман сумел прийти к заключению, что “смертельное для человека давление” нахо-
дится в пределах между 28 и 35 килограммами на один квадратный сантиметр. Исследова-
ния, проведенные в британских городах, которые подвергались воздушным налетам, под-
твердили правильность этих оценок. Прежде считалось, что смертельным является давление
всего лишь в 0,35 кг на один квадратный сантиметр. Эмпирически Цукерман установил, что
для нанесения человеку минимальных легочных повреждений необходимо давление в раз-
мере 4,9 кг/см. Ссылаясь на произведенное профессором Д. Берналом обследование людей,
пострадавших в ходе налетов немецкой авиации на английские города, Цукерман пришел к
выводу, что только немногие из них находились достаточно близко от взрывающихся бомб
и получили телесные повреждения в результате непосредственного воздействия ударной
волны.

Следует отметить, что, хотя Цукерман занимался также изучением осколочного дей-
ствия бомбардировок (стреляя стальными шариками по ногам кроликов), кажется, никто из
ученых противоборствующих сторон не занимался изучением таких поражающих факторов,
как дым и окись углерода, на долю которых пришлось семьдесят процентов всех смертель-
ных случаев в воздушных налетах…

Чтобы достичь эффективности немецких боеприпасов, производство фугасных бомб
в легком корпусе надо было начинать как можно скорее. К концу 1941 г. на вооружение
поступили первые пятисотфунтовые бомбы средней мощности, сорок процентов веса кото-
рых приходилось на взрывчатое вещество. Однако основным видом оружия в бомбардиров-
ках по площади должны были стать бомбы большой мощности с содержанием взрывчатки
80 процентов – тонкостенные “блокбастеры” (разрушители кварталов), размером и формой
похожие на отопительные котлы. Такие бомбы выпускались весом в 4 тысячи, 8 тысяч и
позднее 6 тысяч фунтов»18.

Первый большой налет на германские города был совершен в ночь на 10 января 1941 г.
В налете на Гельзенкирхен участвовало 135 бомбардировщиков, в том числе 60 «Веллинг-
тонов», 36 «Бленхеймов», 20 «Хэмпденов» и 19 «Уитли». Позже в налетах стали прини-
мать участие и новые двухмоторные тяжелые бомбардировщики Авро «Манчестер», а также
четырехмоторные Шорт «Стирлинг» и Хендли Пейдж «Галифакс», которые германская про-
паганда прозвала «усталыми воронами».

В январе и феврале 1941 г. британская бомбардировочная авиация действовала против
своих основных объектов, то есть заводов синтетического горючего, всего лишь в течение
трех ночей, а против морских объектов противника – в течение 19 ночей. За эти два месяца
был совершен только один массированный налет (10 февраля) на промышленный район Ган-
новера, где производились части для подводных лодок. Общее число бомбардировщиков,

18 Ирвинг Д. Преступление века. Разрушение Дрездена. М.: Яуза, 2006. С. 29–30.
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участвовавших в налете, составило 221 самолет. Это было самое большое количество само-
летов, вылетавших до этого для бомбардировки одного города.

Свой первый боевой вылет четырехмоторные бомбардировщики «Стирлинги» совер-
шили в ночь на 11 февраля, когда три бомбардировщика из 7-й эскадрильи Королевских ВВС
бомбардировали нефтехранилище в Роттердаме. В ночь на 26 февраля первый боевой вылет
выполнили шесть «Манчестеров» из 200-й эскадрильи, атаковавшие в порту Бреста немец-
кий тяжелый крейсер «Хиппер». В ночь на 11 марта в налете на Гавр участвовали восемь
«Бленхеймов» и шесть «Галифаксов» из 35-й эскадрильи.

6 марта 1941 г. Черчилль издал директиву, в которой основные усилия авиации направ-
лялись на уничтожение объектов, непосредственно влияющих на ход боевых действий в
Атлантике. В течение последующих семи недель после издания этой директивы более поло-
вины всех самолетовылетов бомбардировочной авиации было направлено против морских
объектов противника. На немецкие корабли, находившиеся в Бресте, за это время было сбро-
шено 1655 тонн бомб, 2-я авиагруппа, вооруженная бомбардировщиками «Бленхейм», пол-
ностью переключилась на дневные операции и в течение этих двух месяцев наносила удары
по кораблям и судам противника, действовавшим от Норвегии до Бретани. В самой Герма-
нии основные усилия британской бомбардировочной авиации были направлены теперь не
на Рур, Берлин и нефтеперерабатывающие заводы, а на северные порты и города, где нахо-
дились судостроительные верфи: Гамбург, Бремен, Киль и Вильгельмсхафен.

На линкоры «Шарнхорст» и «Гнейзенау», находившиеся в Бресте, самолеты Бомбар-
дировочного командования произвели в течение восьми недель 1161 самолетовылет, однако
только четыре бомбы попали в цели.

Операции против северных портов Германии оказались более успешными, чем мно-
гократные налеты на «Шарнхорст» и «Гнейзенау». На Гамбург, второй по величине город
Германии, в первой половине 1941 г. было совершено восемь крупных налетов, в каждом
из которых принимало участие от 50 до 150 самолетов. Были полностью уничтожены или
серьезно повреждены многие промышленные предприятия, среди них авиационные и маши-
ностроительные заводы, электростанции, доки и судостроительные верфи.

Еще более успешными были налеты Королевских ВВС на Киль. Главная база немец-
кого военно-морского флота и один из крупнейших центров судостроительной промышлен-
ности Германии, Киль постоянно привлекал к себе внимание Бомбардировочного коман-
дования. В первые два месяца 1941 г. Киль не подвергался сильным налетам, поскольку
Адмиралтейство отдавало предпочтение Вильгельмсхафену, где заканчивалось строитель-
ство «Тирпица». Зато с середины марта и до конца мая Бомбардировочное командование
произвело на Киль не менее 900 самолетовылетов – больше, чем на какой-либо другой
немецкий город. В середине апреля на Киль были произведены два массированных налета.
В первом из них участвовали 288, а во втором 159 бомбардировщиков (по английским дан-
ным). В результате этих налетов, проводившихся подряд в течение двух ночей, в городе было
уничтожено много промышленных предприятий, в том числе получили значительные повре-
ждения три крупнейшие судостроительные верфи Германии: «Дойче Веерке», «Крупп Дойче
Верфт», и «Кригсмаринеферфт», которые, согласно немецким данным, временно сократили
производство, соответственно, на 60, 25 и 100 процентов.

К июлю 1941 г., когда миновал наиболее трудный период в битве за Атлантику, Бом-
бардировочное командование вновь сделало упор на бомбардировки городов. Тактика ноч-
ных бомбардировок, к которой англичане были вынуждены прибегать из-за сильного проти-
водействия немецкой противовоздушной обороны, показала, что существовавшие средства
и методы самолетовождения не обеспечивали успеха действиям бомбардировочной авиации
в условиях применения противником светомаскировки, при неблагоприятной погоде или в
безлунные ночи.
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При налетах на объекты, находившиеся на довольно близком расстоянии от британ-
ских аэродромов и легко опознаваемые по их расположению у воды, как, например, на порты
на севере Германии или на побережье Ла-Манша, ночная бомбардировка была исключи-
тельно успешной.

В других же местах, особенно в затянутом дымом Руре, большая часть усилий британ-
ской бомбардировочной авиации была затрачена впустую. Бомбардировочному командова-
нию через агентуру стало известно, что не менее 49 % бомб, сброшенных на объекты Юго-
Западной Германии в период с мая 1940 г. по май 1941 г., упали вне целей.

К августу 1941 г. была разработана и успешно прошла испытания новая радионавига-
ционная систем «Джин», но потребовалось еще несколько месяцев, прежде чем эта аппара-
тура была произведена в нужном количестве.

В мае 1941 г., когда улучшилась погода и приступила к боевым действиям вновь сфор-
мированная 1-я авиагруппа, Бомбардировочное командование провело на немецкие порты
19 налетов, причем в каждом налете участвовало более 50 бомбардировщиков; а в ночь на 8
мая был проведен массированный налет, в котором участвовало более 300 бомбардировщи-
ков. Увеличивался калибр бомб. В ночь на 31 мая на Эмден были сброшены первые бомбы
весом в 1800 кг.

Увы, проведенный в середине 1941 г. анализ около 650 аэрофотоснимков о результатах
приблизительно 10 % самолетовылетов в 100 налетах показал, что только один самолет из
пяти выходил на цель с отклонением до 8 км. Над Руром только один самолет из десяти
выходил на цель с таким отклонением.

Командование люфтваффе принимало энергичные меры для противостояния налетам
британских бомбардировщиков. Начиная с 1941 г., генерал Каммхубер в дополнение к сво-
ему заградительному барьеру прожекторов получил целую сеть участков «ночной истреби-
тельной охоты», контролируемых радиолокационной системой «Поводырь». Эти участки
имели различную протяженность и площадь покрытия – в зависимости от дальности дей-
ствия РЛС. «Вюрцбург» был способен захватывать цель на удалении до 35 км, а уже готовый
к боевому применению в 1942 г. «Вюрцбург-Гигант», снабженный антенной с диаметром
зеркала в 7,5 м, – до 60–70 км.

Станция наведения «Поводырь» состояла из следующих устройств:
– установки кругового обзора «Фрея» (дальность до 150 км) и целеуказаний для уточ-

нения последних приборами «Вюрцбург»;
– установки «Вюрцбург» для установления координат бомбардировщика;
– установки «Вюрцбург» для наведения истребителя;
– особого плексигласового планшета для нанесения данных. Данные о перемещении

цели наносились на прозрачный планшет особым мягким карандашом типа «стеклограф»
в виде красных и зеленых точек.

Каюс Беккер так описывал действие системы «Поводырь»:
«– Внимание! Курс – 260 градусов! – проговаривает в микрофон обер-лейтенант Вер-

нер Шульце, офицер наведения на позиции “Тигр”, расположенной на побережье Северного
моря в Голландии, в районе города Лёйварден. – “Курьеры” легли на обратный курс. Высота
4000 метров, дальность 33 километра!

“Курьеры” – это враг.
За штурвалом поднимающегося в воздух истребителя – обер-лейтенант Людвиг Бек-

кер, командир эскадрильи 6./NJG2. Беккер и его бортрадист фельдфебель Штауб – опытные
ночные охотники. Еще 16 октября 1940 г., когда никто не желал верить в успех наведения
истребителей с земли, они, руководствуясь полученными по радио данными, сумели опре-
делить местонахождение бомбардировщика и сбить его, одержав, таким образом, первую
ночную победу.
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– Через 30 секунд – Рольф! 180 градусов! – снова звучит голос офицера наведения;
он дает команду повернуть направо на 180 градусов. “Рольф” – на кодовом языке означает
“вправо”, “Лиза” – влево.

– Теперь полный газ!
Красная и зеленая точки на планшете расположились вплотную.
Беккер посылает свой Ю-88 в правое пике и становится бомбардировщику в хвост – так

должно быть при условии, что целеуказания верны. Пилот до боли в глазах всматривается
в ночную тьму.

Как недостает самолету собственного локатора в носу!
На мгновение метрах в 100 впереди мелькнула предательская вспышка – выхлоп дви-

гателей. Наверняка противник! Так и есть.
– Литавры, литавры! – передает пилот на землю. Что означает – атакую! Секунду спу-

стя ночь прорезают очереди из бортовых пулеметов и пушек»19.
В 1941 г. продолжались действия германских ночных истребителей над территорией

Англии. Опять предоставлю слово Беккеру: «На аэродроме Гильзе-Рийен в Голландии, рас-
положенном между Тибургом и Бредой, кипит работа. Здесь разместилась единственная
немецкая ночная истребительная авиагруппа дальнего действия I./NJG2 под командованием
капитана Хюльсхофа. Поздним вечером 25 июня 1941 г. полдесятка экипажей готовятся к
операции.

Командный пункт авиагруппы имеет постоянную связь со службой акустического про-
слушивания капитана Кульмана. Так, у радиопеленгаторов сосредоточенно застыли ради-
сты – они внимательно прослушивают частоты радиопереговоров экипажей неприятельских
бомбардировщиков. И вдруг одна из частот оживает – многоголосый писк и верещание.
Это означает, что бортрадисты британских бомбардировщиков включили оборудование и
настраиваются – идет подготовка к старту. Капитан Кульман немедленно докладывает о пер-
вых результатах прослушивания:

“В Хемсвелле около 16, в Уоддингтоне около 24 бомбардировщиков поднимаются в
воздух”. Оба указанных аэродрома относятся к 5-й бомбардировочной авиагруппе вице-мар-
шала авиации Харриса. Это соединение имеет на вооружении, в основном, двухмоторные
машины типа “Хэмпден”.

“С аэродрома в Ньюмаркете в воздух поднялись около 14 бомбардировщиков”, – про-
должает докладывать Кульман. А это уже подразделение 3-й бомбардировочной авиагруппы
вице-маршала Болдуина.

Вот так хорошо немецкие ночные истребители осведомлены о намерениях своего про-
тивника – еще до того, как англичане поднялись в воздух, их уже ждут в Германии! Капи-
тан Хюльсхоф информирует по радио экипажи поднявшихся в воздух ночных истребителей
первой волны о неприятельских оперативных аэродромах. Возможно, им удастся сделать
над ними пару кругов и залпами из пулеметов и пушек подпортить англичанам взлет.

Вторую волну истребителей отправляют навстречу англичанам вдоль их излюблен-
ного маршрута подлета – через Северное море. Третья волна поднимается в воздух лишь
несколько часов спустя, ее цель – пристроиться к возвращающимся в Англию британским
бомбардировщикам и врасплох атаковать их над их же аэродромами базирования.

Таков горький хлеб ночных истребителей – они постоянно патрулируют за пределами
рейха, над Англией. Нередко они сами становятся целью британских ночных истребителей,
отправленных на их выслеживание.

И все же генерал-майор не сомневается в конечном, решающем успехе ночной истре-
бительной авиации. Местонахождение британских аэродромов известно. Все зависит от

19 Беккер К. Люфтваффе: рабочая высота 4000 м. С. 352.
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того, окажутся ли немецкие ночные истребители там в нужный момент – при взлете, а еще
лучше – при посадке самолетов противника, когда включено освещение взлетно-посадочной
полосы.

Затем к ночным истребителям, описывающим круги над аэродромами, добавятся
До-17 м Ю-88, которые уже по-настоящему атакуют дожидающиеся разрешения под
посадку “Бленхеймы”, “Уитли” или “Веллингтоны”. Старший лейтенант Юнг, командир
эскадрильи 2./NJG2, пристроившись к машинам противника, то и дело включает аэронави-
гационные огни. Кружась вместе с англичанами в зоне ожидания, он затем пристраивается
к той или иной идущей на посадку машине в хвост и расстреливает ее в упор.

Другие ночные истребители – старший лейтенант Земрау, лейтенанты Хан, Бёме и
Фёлькер, старшие сержанты Блейер, Херрман и Кёстер – пикируют на освещенные аэро-
дромы и сбрасывают свои 50-кг бомбы между только что приземлившимися бомбардиров-
щиками. И хотя урон невелик, зато он с лихвой компенсируется паникой. К тому же, бри-
танские зенитчики не могут открыть огонь по немцам – иначе им придется расстреливать
собственные самолеты.

Капитан Хюльсхоф поделил оперативный район ночных истребителей на три участка:
восточная Англия, Линкольншир и Йоркшир. Скоро ночные истребители будут знать там
каждый уголок, каждый аэродром базирования британских бомбардировщиков. Редко, когда
авиагруппа располагает более чем двумя десятками боеготовых самолетов. Экипажи еже-
нощно вылетают на своих машинах на врага.

Вечером 25 июня 1941 г. готовится к взлету и старший лейтенант Пауль Бон из 2-й
эскадрильи. Только за последние две недели в ночных боях над Англией Бон сбил три само-
лета противника. И сейчас старший лейтенант уверен в победе. Ю-88С-6 быстро исчезает
в темноте. Курс – северо-запад.

Эта созданная специально для ночных полетов модификация Ю-88 отличается от своих
собратьев-бомбардировщиков закрытым, а не остекленным носом и усиленным передним
вооружением: тремя 20-мм пушками и тремя пулеметами MG 17, неподвижно встроенными
в фюзеляж и днище машины. Вместо 4 членов экипажа ночному варианту Ю-88 положены
лишь трое – командир корабля, бортмеханик и бортрадист. Кроме старшего лейтенанта Бона,
это младшие сержанты Вальтер Линднер и Ганс Энгман.

По истечении часа полетного времени внизу прослеживаются вспышки – это зенитные
орудия англичан. Лучи прожекторов шарят по темному небу. Но немецких ночных истреби-
телей это не трогает, напротив, они знают, что перелетели побережье Англии. Так что этот
огонь британских ПВО – желанный ориентир, своего рода контрольная точка их маршрута.

Курсом 320 “Зепп” Бон продолжает углубляться на территорию противника. Вдруг
чуть левее, в паре сотен метров впереди он замечает тень, которая неестественно быстро
приближается. По-видимому, другой самолет, идущий на встречно-пересекающихся курсах
с ним.

И тут же Бон узнает в нем неприятельский бомбардировщик – “Уитли”. Он сразу же
бросает свой Ю-88 в вираж. “Уитли” проносится мимо. Но Бон не потерял англичанина, он
его видит хорошо, зрение обострилось за многие часы ночных полетов.

Бон неторопливо приближается к неприятелю с тыла. Подбирается все ближе и ближе.
Обе машины разделяют лишь 80 метров. И вот Бон готов атаковать.

В унисон заговорили пушки и пулеметы. Тускло светящиеся следы пуль прорезают
темноту – боекомплект ночных истребителей оставляет за собой именно тусклый след, след
обычных трассирующих пуль и снарядов ослепил бы пилота, – вгрызаясь в фюзеляж враже-
ского бомбардировщика. “Уитли” моментально загорается, но пока что падать явно не соби-
рается. Старший лейтенант Бон заходит с другой стороны и начинает новую атаку. На сей
раз он целится в правую плоскость – и снова бьет без промаха.
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В этот момент кабина Ю-88 едва не разлетается на куски – прямое попадание очереди
счетверенного пулемета задней башни бомбардировщика! За несколько секунд до падения
неприятель, оказывается, способен и на предсмертный прицельный огонь.

И, как бы в подтверждение, правая плоскость “Уитли” разваливается на части. Пыла-
ющим факелом бомбардировщик падает в черную бездну.

– Сбит! – не выдерживает радист Энгман. И тут его выбрасывает из сиденья, и он
летит по кабине – Ю-88 почти отвесно устремился к земле. Пулеметы так и продолжают
беспрерывно палить – в пустоту ночи.

Младший сержант Линднер – первый, кто в состоянии трезво оценить неминуемую
опасность: командир корабля без чувств уткнулся лицом в штурвал, машина в крутом пике
несется к земле. Из последних сил Линднер оттаскивает безжизненное тело Бона, после
чего бездумно, совершенно механически начинает копировать движения Бона, которые ему
десятки раз приходилось наблюдать со стороны, – и выводит машину из пике! Кое-как
выравнивает юнкерс – и все это в тумане и в каком-нибудь километре над водами пролива
Ла-Манш.

“Линднер не способен на самостоятельное пилотирование”, – таково было заключе-
ние психолога, подвергавшего младшего сержанта тестированию на предмет годности его в
летный состав, когда Линднер собирался стать пилотом. Теперь же этот младший сержант
доказал, что во внештатной ситуации способен быстро принять верное решение, которое
спасло жизнь не только ему самому, но и его товарищу Энгману. Вот только командиру эки-
пажа об этом не узнать – старший лейтенант мертв, он погиб на месте от ранения в голову.

Ю-88 продолжает набирать высоту, вскоре он уже на выгон 4000 метров. Энгман сооб-
щает по радио на аэродром базирования о повреждениях. “Будем пытаться дотянуть до сво-
его аэродрома”, – решает он.

На аэродроме Гильзе-Риейн капитан Хюльсхоф приказывает сигналить Энгману под-
нятым вертикально вверх лучом прожектора, однако свет не в состоянии пробить сгустив-
шийся туман. Линднер сам теряет ориентировку, оказавшись в этом тумане. Ему кажется, что
он уже трижды миновал побережье Голландии, пилот вынужден каждый раз возвращаться и
предпринимать новую попытку. Энгман постоянно пытается связываться с командным пунк-
том, но так и не получает ответа – связи нет.

Наступает момент, когда оба младших сержанта понимают: остается лишь один выход
– покинуть машину. Единственное, что удерживает их от этого, – тело погибшего командира
в кабине. Линднер и Энгман вдвоем вытаскивают Бона из кресла пилота, открывают люк в
полу. Линднер вытягивает кольцо парашюта, и мертвый Бон проваливается в темную бездну.

Линднер и Энгман благополучно приземляются на парашютах возле Шарлевиля. А их
Ю-88 на фиксированном рулевом управлении пролетает пол-Европы, перевалив даже через
Альпы, и падает уже на итальянской территории.

Боевые действия в ночном небе над Англией из месяца в месяц становятся все ожесто-
ченнее. Но не приходится сомневаться, что именно эти ночные операции – единственный
способ нанести британским Королевским ВВС, их бомбардировочным силам максимальный
урон.

“Если мне надо выкурить осиное гнездо, – высказывает свое мнение генерал-майор
Каммхубер, – не гоняться же мне за каждой осой, я начну с гнезд, откуда они вылетают на
волю”.

Генерал использует все средства для дальнейшего укрупнения подразделений ночных
истребителей. Его настоянию вынужден был уступить даже сам Геринг, распорядившийся
10 декабря 1940 г. довести численность авиационных сил ночных истребителей дальнего
действия до трех полных авиаэскадр. Начальник Генштаба люфтваффе генерал Ешоннек
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по этому поводу саркастически заметил: “Ну, если так пойдет дальше, скоро люфтваффе в
полном составе перейдут в ночной режим”.

Люфтваффе изначально замышлялось как наступательное оружие. И до последнего
времени никто и не задумывался о создании каких-то там особых самолетов – “ночников”.
Поэтому не приходится удивляться, что все “оборонительные проекты” беспощадно “заре-
зали” при распределении производственных заданий. Но случались вещи и похуже.

12 октября 1941 г. с боевого задания над территорией Англии не возвращается еще
один ас ночной охоты – 22-летний лейтенант Ганс Хан. Настроение на аэродроме Гильзе-
Рийен подавленное.

В этот день генерал Каммхубер с тяжелым сердцем вынужден сообщить командиру
I./NJG2 о том, что все операции ночных истребителей авиаподразделений прекращаются.
Таков приказ Гитлера, выдвинувшего, как обычно, чисто пропагандистскую аргументацию:
немецкий народ, дескать, желает собственными глазами видеть, как самолеты, совершав-
шие террористические авианалеты на города Германии, падают тут же, рядом с домами,
пострадавшими от их же бомб. А какой толк, если их собьют где-то там, в Англии? Кроме
того, возникла необходимость переброски авиагруппы в район Средиземного моря, на Сици-
лию. Никакие доводы не помогают. Вместо помощи, вместо придания генералу Каммхуберу
дополнительных сил у него просто-напросто выбили из рук оружие, причем весьма перспек-
тивное в военном отношении.

В материалах по истории люфтваффе об этом говорится следующее: “Сложность
маневрирования при взлете и посадке в ночное время открывала для люфтваффе воистину
уникальные возможности проведения ночных операций. И то, что германское люфтваффе
этими возможностями так и не сумело воспользоваться, представляет собой одну из самых
существенных ошибок, в значительной мере повлиявшую на его дальнейшую судьбу”.

Официальное мнение британцев изложено в труде “Взлет и падение германских
военно-воздушных сил”: “Факт, что британские Королевские ВВС с конца 1941-го по 1945
год имели возможность проведения операций с надежных авиабаз на собственной террито-
рии, имел решающее значение для окончательного разгрома Германии”»20.

Довольно эффективно действовали германские ночные истребители в 1941 г. и над
территорией рейха и оккупированных стран. Первый «Стирлинг» удалось сбить в ночь на
10 апреля 1941 г. сержанту Карлу Хейнцу Шерфлингу из 7./NJG1. А 13 апреля сержант Хон
их 3./NJG2 сбил первый «Манчестер». В ночь на 24 июня старший лейтенант Рейнхольд
Экхардт из II./NJG1 сбил первый «Галифакс».

К 12 октября 1941 г. Ю-88 и До-17Z совершили 1603 ночных полета над Англией. Они
сбросили на британские аэродромы около 440 тонн бомб, а сами при этом потеряли над
Англией и Северным морем 25 истребителей. Еще 10 истребителей были потеряны из-за
катастроф и вынужденных посадок в Германии. Немецкие пилоты докладывали о 128 сби-
тых английских самолетах, но на самом деле англичане потеряли только 52 машины, плюс
несколько десятков поврежденных при посадке самолетов.

Летом 1941 г. начались испытания первой опытной бортовой РЛС «Лихтенштейн В/
С» (FuG 220). Ее серьезным недостатком была большая наружная антенна, из-за которой
скорость истребителя снижалась на 40 км/ч. Майор Хельм, возглавлявший испытания в Рех-
лине, предложил инженерам «Телефункена» убрать антенну в фюзеляж самолета или хотя
бы уменьшить ее размеры. Но это оказалось технически невозможно. Английская РЛС Al
Mk.VII, антенна которой убиралась в фюзеляж самолета, работала на 10-сантиметровых вол-
нах, а немецкая «Лихтенштейн В/С» – на 60-сантиметровых. Немецкие разработки с исполь-
зованием сантиметровых волн в 1941 г. были остановлены по приказу Гитлера. Согласно

20 Беккер К. Люфтваффе: рабочая высота 4000 м. С. 353–359.
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этому приказу, все работы, не могущие принести эффект в течение ближайших шести меся-
цев, должны быть прекращены.

В начале августа 1941 г., после завершения испытаний в Рехлине, майор Хельм с груп-
пой инженеров «Телефункена» прибыл в Леуварден, где базировалась II./NJG1. Пилоты
встретили новую бортовую РЛС настороженно. Их смущали потеря скорости, перетяжеле-
ние носа самолета, что вело к трудностям его балансировки в полете, к тому же перегру-
жался радиооператор, повышалась вероятность получения противоречивых команд с земли
и от оператора РЛС.

Первое применение бортовой РЛС описано Каюсом Беккером: «В ночь на 9 августа
1941 г. старший лейтенант Беккер вместе со своим бортрадистом сержантом Йозефом Штау-
бом поднялся в воздух с аэродрома Леуварден в северной Голландии, отправляясь на бое-
вое задание. Их Ме-110 имел странноватый вид – какая-то проволочная конструкция поверх
носовой части фюзеляжа машины, напоминающая проволочное заграждение. Так выглядела
дипольная антенна первого немецкого бортового радиолокационного устройства под назва-
нием “Лихтенштейн В/С”…

Индикатор устройства “Лихтенштейн В/С” представляет собой электронно-лучевую
трубку (такую, какая сегодня используется в телевизионных приемниках), установленную
прямо у сиденья бортрадиста. Сержант Штауб онемел, впервые заметив на матово-белом
экранчике яркий зигзагообразный импульс цели. Явно бомбардировщик, заключил он, тот
самый, на который они и выходили, согласно целеуказаниям офицера наведения лейтенанта
Яука.

– Захват курьера “Лихтенштейном”. Дальность 2000 метров, – докладывает Штауб
командиру корабля. Тот вынужден полагаться лишь на данные по дальности и азимуту, полу-
ченные от бортрадиста. На романтике полета поставлена точка – отныне все решает техника.
И теперь, как никогда прежде, экипаж машины – единая команда, где каждый зависит от
другого.

Ночной истребитель дважды теряет цель – угол захвата антенны явно маловат – всего-
то 25 градусов. Беккер, скорее, по наитию, придерживается направления, где исчез бомбар-
дировщик. И дважды снова ловит в радар преследуемого.

Внезапно Ме-110 оказывается прямо на хвосте у бомбардировщика. Длинная очередь
из всех калибров превращает плоскости англичанина в ошметки. Эта победа 9 августа 1941 г.
доказывает, что отныне ночные истребителя “прозрели”»21.

В ноябре 1941 г. техническое управление люфтваффе заказало первую партию в 40
станций «Лихтенштейн В/С» со сроком сдачи 1 апреля 1942 г. Однако из-за нехватки квали-
фицированного персонала на фирме «Телефункен» сроки эти были нереальны, и к январю
1942 г. стало ясно, что поставки заказанных РЛС завершатся не ранее августа 1942 г. Техни-
ческий центр в Дипензее был способен переоборудовать всего 6 самолетов в месяц, так что
только в феврале 1941 г. первые четыре Ме-110 получили новые радары. А вторая победа с
применением бортовой РЛС была одержана лишь в марте 1942 г.

В начале 1943 г. фирма «Телефункен» разработала новую бортовую РЛС FuG212 «Лих-
тенштейн С-1», с почти такими же характеристиками, что и «Лихтенштейн В/С», но более
легкую и компактную. В июне 1943 г. началось ее серийное производство.

С января 1943 г. фирма «Телефункен» разрабатывала РЛС FuG 220 «Лихтенштейн
SN-2» с более широким углом поиска и большей дальностью действия, предназначавшуюся
для военно-морского флота. Но из-за большой длины используемых радиоволн FuG 220 ока-
залась не пригодной для обнаружения кораблей, однако могла использоваться как бортовая
РЛС истребителей. В конце июня 1943 г. первая такая РЛС была установлена на Ме-110G-4.

21 Беккер К. Люфтваффе: рабочая высота 4000 м. С. 361–362.
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Помимо активной борьбы с вражескими бомбардировщиками, люфтваффе приме-
няло и пассивные меры. В числе их было строительство ложных объектов, начатое еще в
1940 г. В частности, немцы начинают строить «ложный Берлин». Для этого осенью 1940 г.
немцы замаскировали характерные ориентиры Берлина, как то: районы вокзалов Ост-Кройц
(Восточный крест) и Вест-Кройц (Западный крест), а также вокзалы Штеттинский, Ангальт-
ский, Потстдамский и аэродром Темпельгоф. Ось В – З (восток – запад) они маскировали
вертикальными масками, вокзальные объекты окрашивали в защитный цвет (утемняли), а
на запад от Берлина начали строить ложные сооружения.

Эти ложные сооружения не имитировали конкретных объектов, а совокупностью све-
товых, огневых и дымовых эффектов имитировали районы Берлина. Всего таких объектов
было построено около сорока, из них тридцать были расположены на запад от Берлина, а
десять – в других направлениях.

Строительные работы на этих объектах выполняли рабочие команды организации
ТОДТ, а сигнализацию и световые эффекты – фирма «Сименс» по плану и под общим руко-
водством управления III воздушного округа.

Жизнедеятельность и эксплуатацию объектов осуществлял «III дивизион ПВО особого
назначения», имевший в своем составе до тысячи человек. Этот дивизион оперативно под-
чинялся 1-й зенитно-артиллерийской дивизии, откуда и подавались команды о вводе объек-
тов в действие. Командный пункт этого дивизиона находился в Грюнфельде, в 50 км на запад
от Берлина, и представлял собой бетонную землянку с двумя оперативными комнатами и
узлом связи. У землянки стояла вышка высотой 30 метров.

В задачу командного пункта дивизиона входило управление отдельными командными
пунктами ложных объектов по вводу их в действие. Ложные объекты были рассчитаны
только на ночное время, а их действие основывалось в первую очередь на световом и дымо-
вом эффекте, а также на стрельбе осветительными и маркировочными средствами, такими
же, какие использовал противник.

На схеме 6 показан план одного из ложных объектов, расположенного в Грюнфельде.
Этот объект занимал площадь около 5 гектаров. На площадке были сооружены небольшие
объемные постройки – домики с просветами, внутри которых имелись лампочки, в 15 Вт
каждая.

Эти домики размером в плане 1,2×3 метра и высотой 1,7 метра располагались в один
ряд в 9 метрах друг от друга. Между рядами домиков земля была спланирована и дерн снят.

В стороне от этих домиков располагались отдельно стоящие окна, подсвечиваемые
сверху софитами.

Подсвечивание на ложных объектах производилось разнообразными приемами: низ-
ким или высотным расположением световых точек; серией лампочек, укрепленных по опре-
деленной системе.

Значительное место на площадках занимали костры разных размеров, из которых
составлялись большие группы в различных комбинациях. Костры горели большим пламе-
нем благодаря наличию в них значительного (до 50 %) количества отходов, пропитанных
горюче-смазочными материалами (ветошь, тряпки и др.). Помимо этого, в кострах находи-
лось много брикетов прессованного угля и дымовые шашки.

На площадке ложных объектов располагались также группы приборов для дымопуска.
При каждом налете, помимо ракетных и сигнальных установок, поджигались «круп-

ные предприятия», очаги поражения, а также действовали зенитно-артиллерийские «бата-
реи», имитировавшие огонь зенитной артиллерии (вспышки залпов, освещение прицелов).

Наряду с ложными объектами, имитировавшими города, немцы строили и ложные
аэродромы, которые были оборудованы макетами самолетов, отдельными строениями и
системой световых эффектов. Ложными аэродромами управляли подразделения, подчиняв-
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шиеся командованию аэродромов. Включение ложных аэродромов производилось только с
разрешения главного пункта обеспечения безопасности полетов (Темпельгоф).

Эффективность ложных объектов зависела в значительной мере от погоды. В ясную
погоду эффект от световых мероприятий был значительно сильнее.

Регулярно для проверки видимости ложных объектов в ночных условиях над городом
и ложными объектами летали германские самолеты, которые корректировали деятельность
ложных объектов.

О действии ложных объектов после каждого налета представлялись донесения штабу
зенитной артиллерии.

С конца 1943 г. эффективность ложных объектов снизилась. Это объяснялось тем,
что англичане распознали систему расположения объектов. Кроме того, новая аппаратура
– коротковолновые радиолокационные приборы – позволяла союзникам отличать ложные
объекты от действительных.

Помимо ложных объектов, немцы применяли дымомаскировку. Задымлялись отдель-
ные объекты по кольцевому принципу. Площадь задымления в 20 раз превосходила площадь
объекта. Были случаи дымомаскировки пустырей с целью введения противника в заблуж-
дение о якобы задымленном объекте. В качестве дымообразующей смеси использовалась
хлорсульфоновая кислота, которая при соприкосновении с воздухом образует туман.

Ложные объекты и химические подразделения просуществовали до последних дней
войны.
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Глава 5

«Сталинские соколы» бомбят Берлин
 

С началом Великой Отечественной войны у многих наших авиационных начальников
появилось желание побомбить Берлин. Попадешь – не попадешь, а дождь орденов, меда-
лей и новых должностей обеспечен. И вот вместо того, чтобы заниматься своими непосред-
ственными обязанностями, командование ВВС Балтийского флота вышло в Ставку с пред-
ложением нанести бомбовый удар по Берлину. Однако самолеты минно-торпедной авиации
ДБ-3Ф не могли достать до германской столицы, действуя с аэродромов вблизи Ленинграда.
Поэтому было решено действовать с аэродромов Кагул и Асте на острове Эзель (Сааремаа).
Аэродромы эти имели небольшие размеры (1000–1200 м), мягкий грунт и препятствия на
подходах. Еще одна трудность состояла в том, что путь до Берлина составлял 1760 км, боль-
шая часть которого – 1400 кг – проходила над морем. Летчикам надо было лететь на высоте
6000–7000 метров вне видимости берега.

Подготовка проводилась скрытно, и до прибытия к новому месту базирования ни один
человек из числа отобранных экипажей не знал о предстоящих налетах на Берлин. Обслу-
живание группы возлагалось на тыл 15-й разведывательной эскадрильи. Бомбы и авиабен-
зин доставлялись на остров на тральщиках. Прикрывали аэродромы с воздуха батарея 76-
мм зенитных пушек и 12-я авиаэскадрилья в составе 24 самолетов И-153, базировавшихся
на аэродроме Кагул.

4 августа 1941 г. первые пятнадцать ДБ-3 (Ил-4) произвели посадку на аэродроме
Кагул. Вскоре туда прилетел командующий ВВС ВМФ, генерал-лейтенант авиации С.Ф.
Жаворонков.

Первый налет на Берлин состоялся в ночь на 8 августа 1941 г. В нем приняли участие
три группы по пять самолетов. Первую группу возглавил Е.Н. Преображенский, вторую –
А.Я. Ефремов, третью – В.А. Гречишников. На каждый самолет было подвешено по восемь
стокилограммовых фугасных бомб.

До цели дошли только пять самолетов, сбросивших с высоты 6000 метров тридцать
бомб ФАБ-100 по центру города. Остальные самолеты сбросили бомбы на подходах к Бер-
лину. В ходе налета был потерян один ДБ-3Ф.

9 августа с 0 ч. 55 м. до 1 ч. 25 м. двенадцать ДБ-3 бомбардировали Берлин. Были
сброшены 72 бомбы ФАБ-100 и 2500 листовок. Самолеты были обстреляны зенитным огнем.
Из боевого полета не вернулся в базу один самолет, севший на воду в море. Экипаж был
подобран нашим кораблем, а самолет утонул.

12 августа состоялся третий налет на Берлин тринадцати машин ДБ-3. Впервые в
налете приняла участие и армейская авиация (девять ДБ-3Ф). До цели дошли 8 самолетов,
сбросивших с высоты 6000–7000 метров шесть ФАБ-250, 26 ФАБ-100, 48 ЗАБ-50 и более
100 тысяч листовок. Четыре самолета сбросили бомбы на Либаву и один – на Кольберг.

Всего до 4 сентября флотские и армейские самолеты ДБ-3Ф в ходе полетов к Берлину
сбросили 620 бомб и при этом потеряли 18 машин, из которых 7 было уничтожено в ходе
налета германской авиации на Кагул. К этим потерям стоит добавить гибель на минах двух
тральщиков, доставлявших бомбы на остров Эзель.

Во всех отечественных изданиях налеты на Берлин представляются в качестве блестя-
щей операции. Однако до сих пор каких-либо реальных потерь немцев в ходе этих налетов
не обнаружено.

При этом некоторые авторы заявляют, что бомбардировке подвергся «ложный Берлин».
Косвенным подтверждением этому служит сообщение советских летчиков: «Берлин встре-
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тил заревом огней освещенных улиц… Вслед за разрывами бомб и возникшими очагами
пожара в городе погас свет и началась беспорядочная стрельба зенитной артиллерии»22.

Рассматривая эти налеты с точки зрения пропагандистского и психологического воз-
действия на население противника, приходится признать, что и здесь эффект был близок к
нулю. Если действия наших ФАБ-1000 по Бухаресту были внове его населению, то Берлин
уже почти год регулярно подвергался бомбардировкам британской авиации и 33 самолето-
вылета Ил-4, а именно столько машин дошли до Берлина, прошли для горожан практически
незаметно.

Вслед за ДБ-3Ф минно-торпедной авиации к бомбардировкам Берлина решили под-
ключить и 81-ю авиадивизию дальнего действия, на вооружении которой находились бом-
бардировщики ТБ-7 (Пе-8) и Ер-2. Для налета выбрали двенадцать наиболее надежных и
боеспособных ТБ-7 и двадцать восемь Ер-2. 10 августа 1941 г. эти машины перелетели
на аэродром Пушкино под Ленинградом, где после проведенной ревизии самолетов ото-
брали только десять ТБ-7 и шестнадцать Ер-2. На каждую машину подвесили по семь бомб
ФАБ-100.

Вечером 10 августа события развивались совсем не так, как планировал присутство-
вавший на аэродроме вылета командующий ВВС Красной Армии генерал-лейтенант авиа-
ции Жигарев.

При взлете потерпел катастрофу ТБ-7 майора К.П. Егорова, у которого отказали сразу
оба правых двигателя. Ер-2 младшего лейтенанта А.И. Молодчего, пробежав всю грунто-
вую полосу, не сумел оторваться от земли, снес шасси в канаве и чудом не взорвался на соб-
ственных бомбах. ТБ-7 майора Тягунина из 432-го авиаполка был подбит своими зенитками
над устьем Луги, в районе Высу, лишь часть экипажа успели покинуть пылающий бомбар-
дировщик.

В полет на Берлин ушли всего шесть самолетов ТБ-7 и три Ер-2. Ведущий второй
тройки «Еров» капитан Брусницын после взлета в течение часа ходил кругами в районе
аэродрома, дожидаясь ведомых, но после катастрофы ТБ-7 и аварии Ер-2 генерал Жига-
рев запретил взлет оставшихся самолетов. На самолете Брусницына при посадке в темноте
подломилась стойка шасси, и машина легла на крыло. С борта бомбардировщиков, устре-
мившихся к Берлину, поступили сообщения о том, что они атакованы истребителями И-16
и И-153 (последний почему-то «красного цвета») и обстреляны своей зенитной артилле-
рией. Несмотря на подававшиеся экипажами бомбардировщиков условные сигналы (зеле-
ные ракеты), «ишаки» и «чайка» продолжали обстреливать своих. Причиной недоразуме-
ний оказалась принадлежность истребителей «другому ведомству» – авиации Балтийского
флота. Стрелки бомбардировщиков вынуждены были открыть ответный огонь и отогнать не
в меру ретивых «ястребков».

Тройка Ер-2 капитана А.Г. Степанова продолжала полет к цели. Стемнело, появилась
многослойная облачность, и после прохода зоны, где звено подверглось сильному обстрелу
собственной зенитной артиллерии, маленькая группа распалась. Здесь, над черной пусты-
ней Балтики, заместитель командира эскадрильи лейтенант В.М. Малинин и командир звена
лейтенант Б.А. Кубышко в последний раз видели Ер-2 капитана Степанова. С задания он не
вернулся, и место гибели экипажа желтой «двойки» осталось неизвестным. Судя по радио-
грамме, полученной на аэродроме вылета, Степанов все же отбомбился по основной цели.

Экипажи Малинина и Кубышко также долетели до Берлина и сбросили бомбы на
«логово зверя». На обратном пути самолет лейтенанта Кубышко был по ошибке атакован
советскими истребителями и сбит. Члены экипажа покинули горящую машину с парашю-

22 Иванов П.Н. Крылья над морем. М.: Воениздат, 1972. С. 113, 114.
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тами и впоследствии вернулись в свой полк. Ранним утром на аэродроме Пушкино совер-
шил посадку одинокий Ер-2 лейтенанта Малинина.

Неудачно действовали и ТБ-7. Так, на машине лейтенанта В.Д. Бидного еще над При-
балтикой загорелся левый крайний двигатель М-40Ф, однако экипаж смог ликвидировать
пожар, и самолет продолжал полет, но с потерей высоты. За 370 км до Берлина были сбро-
шены бомбы, и машина легла на обратный курс. Вскоре отказал еще один двигатель, и эки-
паж с трудом дотянул до территории СССР, совершив посадку на аэродроме Обухово.

ТБ-7, пилотируемый майором М.М. Угрюмовым, отбомбился по Берлину. Во время
полета несколько раз на больших высотах отказывали двигатели, и экипаж благополучно
приземлился в Торжке уже на последних каплях керосина.

ТБ-7 старшего лейтенанта А.И. Панфилова над территорией Германии был обстре-
лян зениткам и получил большие повреждения. Экипаж сбросил бомбы и лег на обрат-
ный курс. Но вскоре из-за масляного голодания отказали два двигателя, и бомбардировщик
пошел на вынужденную посадку на территории Финляндии. При посадке пять членов эки-
пажа погибли, а оставшиеся в живых попытались прорваться сквозь линию фронта, но были
захвачены в плен финнами.

Еще при наборе высоты ТБ-7 командира 81-й дивизии М.В. Водопьянова был атакован
истребителями И-16, но благополучно дошел до Берлина и сбросил бомбы на цель. Над тер-
риторией Германии самолет был обстрелян зенитной артиллерией и получил повреждения,
поэтому пошел на вынужденную посадку на территории Эстонии в районе Йыхви. Эстония
к этому моменту уже была оккупирована немцами. Самолет разбился, но экипажу удалось
спастись. К счастью, вторым пилотом был эстонец Пусэп, хоть и родившийся в Сибири, но
хорошо знавший эстонский язык. Он общался с местными жителями, и экипажу через два
дня удалось через занятую немцами территорию пробраться к своим.

В итоге из десяти ушедших на Берлин самолетов вышли к цели и отбомбились только
шесть, а на аэродром в Пушкино вернулись две машины. За проведение этого рейда Водо-
пьянов был снят с должности командира 81-й дивизии, а на его место назначили А.Е. Голо-
ванова.

Еще два налета на Берлин бомбардировщики ТБ-7 произвели в конце августа 1942 г.
Вот как их описывает бывший штурман 4-го Гвардейского корпуса авиации дальнего дей-
ствия Г.П. Молчанов: «Приказано 26 августа 1942 года бомбить Берлин. Из нашего полка
были выделены экипажи майора Пусэпа и мой, со второго полка – экипажи капитанов
Кубышко и Родных. Это было все, что могла дать дивизия из тридцати кораблей для полета
на полную техническую дальность.

Корабли нагружены до предела и долго бегут по взлетной полосе. Наконец взлетаем.
Тяжело, медленно набираем высоту. Постепенно вырабатывается горючее, и самолет стано-
вится более послушным. Погода между тем портится. Линию фронта проходим в облаках.
Неожиданно быстро темнеет. В наушниках прослушиваются атмосферные разряды, корабль
начинает потряхивать. За счет выработанного горючего набираем высоту. Поднимаемся на
7000 метров, но и здесь впереди – мощная облачность. Начинают сверкать молнии. Пыта-
емся обойти облачный фронт с севера, но тут тоже грозовые облака. Приказываю выключить
радиостанцию. На приборах в самолете – снег. На пулеметах турельной установки, двумя
жалами торчащих впереди самолета, – вольтова дуга. Корабль бросает, как щепку. Огром-
ную, перегруженную машину подхватывает восходящий поток и несет вверх. Не успеваю
моргнуть глазом, как уже набрали 500 метров. Тут же корабль резко кренится влево, и мы
проваливаемся куда- то вниз, повисая на привязанных ремнях. И снова вверх. Потом резкие
броски кончаются, исчезает вольтова дуга. Мы попадаем в относительно спокойную облач-
ность.
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И опять – впереди грозовые облака. Опять мотает из стороны в сторону, вверх, вниз.
И снова небольшая передышка, а за ней новый грозовой фронт. Наконец облака конча-
ются. Под нами Балтийское море. Бортрадист лейтенант Бородай запрашивает радиопеленг.
Штурман капитан Легкоступ прокладывает радиопеленги, снимая их с наших и зарубежных
широковещательных станций. Штурман полка (летал за штурмана-бомбардира) майор Лебе-
дев занялся астронавигацией. Наши координаты определены, и штурманы прокладывают
курс на Штеттин. На высоте 8000 метров выходим к этому портовому городу. Светит луна.
Хорошо просматриваются береговая черта моря и река, идущая к Берлину.

Подходим к Берлину. По-прежнему смущает, что не работает ПВО. Даю экипажу
команду усилить наблюдение – может быть, действуют ночные истребители. Но тогда были
бы прожекторы, а их нет.

Но время штурман Легкоступ выводит самолет на боевой курс. Поочередно доклады-
вает: “На курсе! Люки открываю! Сбросил. Люки закрыл!”

И вот тут-то начинается. В одно мгновение нас высвечивают прожектора, в кабине
появляется запах пороха от близких зенитных разрывов. Резко бросаю самолет вниз и в сто-
рону, и минут через пятнадцать вырываемся из-под обстрела.

Настроение у всех приподнятое, задание выполнено, можно домой. Идем по прямой,
самым коротким путем, лишь обходя крупные города, горючего и кислорода у нас в обрез.
Понемногу снижаюсь: если кто-нибудь и потеряет сознание от кислородного голодания, то
недолго будет снизиться до безопасной высоты.

Траверз Данцига проходим на рассвете. Кёнигсберг засветило. К линии фронта выхо-
дим в глухом месте, но нас все-таки встречают стрельбой. Противозенитный маневр – и мы
на своей стороне.

Вот когда дает себя чувствовать усталость. Всех клонит в сон, веки закрываются. Сни-
жаюсь на малую высоту – внизу все мелькает, внимание напряжено, сон проходит. После
четырнадцати часов полета садимся на свой аэродром.

29 августа 1942 года. Снова Берлин. Вылетает та же четверка: Кубышко, Родных, Пусэп
и мой экипаж. Погода на редкость удачная. Небо чистое, светит луна.

После Штеттина попадаем в лучи прожекторов. Идем от Штеттина к Берлину, и один
прожектерский луч передает нас другому. Берлин встречает нас яростной стрельбой. В
кабине светло, тянет порохом. Внезапно – темная зона без разрывов. Значит, в хвост заходит
истребитель. Ну, нет! Лучше огненное пекло, чем встречаться с ним.

Штурманы выводят на цель. Бомбы сброшены. Кормовой стрелок докладывает об
огромных взрывах. Штурман подтверждает. Ну, что же, недаром, значит, слетали. Все еще
в огне и прожекторах. Один противозенитный маневр и много других – даже не верится,
наконец уходим от них.

Тридцать две минуты вырывались из огненного пекла. Домой идем без приключений
и на двенадцатом часу полета благополучно приземляемся. Но с полета вернулись не все.
Не пришел экипаж капитана Кубышко.

Много позже мы увидели в каком-то английском журнале фотографию его самолета
с голубой пятеркой, лежащего на фюзеляже. В подписи было сказано: “Русский тяжелый
четырехмоторный бомбардировщик, подбитый над Берлином”.

Подробности этой истории стали известны только после войны. Вот они вкратце: на
самолете с голубой пятеркой были пробиты бензобаки, и горючего до нашей территории не
хватило. Борис Кубышко ночью посадил машину в поле на фюзеляж где-то в районе Каунаса.
Начинался рассвет. Попробовали сжечь самолет, но бензина не было, а тут уже появились
немцы. Штурман корабля Миша Колечко вызвался прикрыть отход товарищей пушечным
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огнем. Так он и погиб в самолете, за пушкой. Однако добраться до своих экипажу не удалось,
попали в плен»23.

В апреле-мае 1945 г. советская авиация произвела тысячи самолетовылетов по Берлину,
в которых принимали участие самолеты всех типов, от штурмовиков Ил-2 до дальних бом-
бардировщиков Ил-4 (ДБ-3Ф). Но это будут не стратегические бомбардировки, а авиацион-
ная поддержка наступавших войск.

23 Материалы сайта http://www.aviagrad.ru/
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Глава 6

Бомбардировки по площадям
 

К июлю 1941 г. британское Бомбардировочное командование располагало 49 бомбар-
дировочными эскадрильями, насчитывавшими около тысячи самолетов. Однако из общего
числа 49 эскадрилий восемь были вооружены самолетами «Бленхейм», переведенными к
тому времени в разряд легких бомбардировщиков и пригодными лишь для полетов на объ-
екты, расположенные на побережье. Новыми четырехмоторными бомбардировщиками были
оснащены восемь эскадрилий, но четыре из них еще не закончили боевой подготовки.

И хотя в распоряжении маршала авиации Пейрса имелось восемь эскадрилий, воору-
женных новыми типами тяжелых бомбардировщиков, четыре из них все еще не были готовы
для выполнения боевых задач. Таким образом, только 37 из 49 эскадрилий могли быть
использованы для нанесения ударов по железнодорожным узлам и крупным промышлен-
ным центрам Германии. Но даже эти 37 эскадрилий не были полностью боеспособными,
так как более одной трети их экипажей не были достаточно подготовлены для проведения
боевых действий. Переброска опытных экипажей на Средний Восток, а также сокращение
срока подготовки экипажей в учебно-тренировочных частях привели к тому, что в составе
Бомбардировочного командования насчитывался большой процент молодых, слабо подго-
товленных экипажей. Поэтому большинство боевых эскадрилий каждую третью ночь про-
водило тренировочные полеты. Кроме того, суровая продолжительная зима 1941–1942 гг.
затрудняла использование бомбардировщиков. В результате боевая активность Бомбарди-
ровочного командования оставалась на протяжении многих месяцев чрезвычайно низкой.
Из числа 800 средних и тяжелых бомбардировщиков, входивших в состав командования, во
второй половине 1941 г. в боевых операциях обычно использовалось лишь около 400 само-
летов и в среднем для действий по объектам на территории Германии каждую ночь произ-
водилось немногим более 60 самолетовылетов.

С переходом к новой фазе воздушного наступления на Германию Британский кабинет
решил проинформировать американцев о своих планах. С этой целью Комитет начальни-
ков штабов английских вооруженных сил подготовил специальный доклад. «В настоящее
время, – указывалось в докладе, – наша политика заключается в нанесении сосредоточен-
ных ударов с воздуха по объектам Германии с целью нарушить систему коммуникаций и
подорвать моральный дух немецкого населения. Поскольку избранные цели находятся в
высокоиндустриальных и густонаселенных районах, воздействие нашей авиации на мораль-
ный дух немецкого населения будет, несомненно, значительным. С увеличением своих сил
мы предполагаем перейти к планомерному воздушному наступлению такой длительности
и интенсивности, какие необходимы, чтобы окончательно утомить волю противника к про-
должению войны… Мы уверены, что если нам удастся увеличить силы бомбардировочной
авиации в соответствии с намеченной программой, то результат воздушного наступления
будет потрясающим. Мы уверены также, что если воздушное наступление с целью выпол-
нения вышеназванных задач будет проводиться в широком масштабе, то военно-экономиче-
ский потенциал Германии будет уничтожен, моральный дух немецкого населения сломлен, а
боевая мощь немецких вооруженных сил, их боеспособность и мобильность будут снижены
до такой степени, что мы сможем осуществить вторжение на территорию Германии. Когда
наступит такое время – точно предсказать нельзя. Это будет в значительной мере зависеть
от того, насколько успешно мы с американской помощью сумеем осуществить программу
расширения наших военно-воздушных сил и получить необходимые нам корабли и суда.
Может случиться так, что указанные выше меры воздействия на противника сами по себе
будут достаточными для того, чтобы заставить Германию просить мира, и что английская
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армия на континенте будет выполнять лишь роль оккупационной армии. Однако для ускоре-
ния победы мы должны высадить войска на континент, где они уничтожат очаги сопротив-
ления и нанесут удар в глубь самой Германии…»24

Однако этот доклад не произвел должного впечатления на американцев, которые наста-
ивали на том, что в ходе воздушного наступления на Германию необходимо выбрать другие,
более подходящие цели.

Точка зрения американцев в известной степени получила свое отражение в предосте-
режении английского премьер-министра 7 октября 1941 г. штабу ВВС. Будучи сторонни-
ком воздушного наступления, особенно когда дело касалось массированной бомбардировки
немецких городов, Черчилль, однако, предостерегал от преувеличения возможностей такого
наступления. «Мы все надеемся, что воздушное наступление против Германии будет успеш-
ным, – писал он 7 октября. – В настоящее время предпринимаются величайшие усилия для
создания необходимых сил нашей бомбардировочной авиации, и мы не намерены отходить
от этого курса. Однако я далек от того, чтобы полагаться лишь на это средство нападения…
Воздушная бомбардировка – самый действенный в настоящее время способ, чтобы подо-
рвать боевой дух противника… Вполне возможно, что моральный дух немцев будет над-
ломлен и наше бомбардировочное наступление сыграет очень важную роль в достижении
победы. Однако не исключено, что в 1943 году Германия создаст настолько сильную эко-
номическую базу в захваченных ею странах Европы, что военно-экономический потенциал
Германии не будет целиком зависеть от заводов, находящихся на ее территории. Если бы
нам удалось подавить авиацию противника, мы бы получили возможность проводить днев-
ные налеты концентрированными силами на заводы противника. Однако, насколько мне
известно, наши бомбардировщики в настоящее время не могут действовать за пределами
радиуса действия истребителей сопровождения. Мы делаем все возможное для достижения
победы, но было бы неразумным думать, что существует какое-то надежное средство выиг-
рать эту войну или любую другую войну, когда силы обоих противников равны. Для нас
остается единственный путь – настойчивость в осуществлении намеченных нами планов»25.

И маршал авиации Пейрс в течение всей второй половины 1941 г. действительно был
настойчивым. В ясные лунные ночи самолеты Бомбардировочного командования наносили
удары, в соответствии с директивой, по крупным железнодорожным узлам противника, а
в темные ночи или если погода была неблагоприятной для нанесения ударов по желез-
ным дорогам, они производили налеты на промышленные центры Германии, в которых
находились важные железнодорожные объекты. Налеты на железнодорожные узлы Герма-
нии были неэффективны. Очень часто проведению бомбардировок мешала промышленная
дымка, стоявшая над такими объектами. Рейнско-Рурский район по-прежнему имел пре-
красное сообщение с другими районами Германии. Бомбардировка по площади промышлен-
ных центров была более успешной. В результате таких налетов был сильно разрушен город
Билефельд. Усиленной бомбардировке подряд в течение четырех ночей подвергся Мюнстер.
Серьезные повреждения были причинены жилым районам и железнодорожным объектам
Ахена и Касселя.

В ночь с 12 на 13 августа 1941 г. Берлин пережил самый мощный с начала войны налет
британской авиации. Было сброшено 82 тонны бомб. 15 августа, используя переброску нем-
цами на Восточный фронт большой части своих истребителей, 53 британских бомбардиров-
щика «Бленхейм» совершили дневной налет на электростанцию в Кёльне. До голландского
берега их сопровождали свои истребители. Во время маневра некоторые самолеты отклони-

24 Цит. по: Ричардс Д., Сондерс Х. Военно-воздушные силы Великобритании во Второй мировой войне (1939–1945).
С. 242–242.

25 Там же. С. 242.
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лись от курса, в результате чего английские ВВС недосчитались двенадцати «Бленхеймов»,
то есть 20 % участвовавших в налете самолетов.

В октябре 1941 г. британская бомбардировочная авиация усилила свои налеты на Бер-
лин. Возросло количество жертв и разрушений в жилом секторе. Однако улучшившаяся
работа немецкой противовоздушной обороны и неблагоприятные погодные условия увели-
чили потери английских бомбардировщиков. Так, в ночь с 7 на 8 ноября из 169 задейство-
ванных над Берлином бомбардировщиков 21 машина была сбита. Через пять дней Черчилль
отменил бомбардировки таких дальних целей, как Берлин, до особого распоряжения.

В ночь с 30 ноября на 1 декабря 1941 г. 129 английских бомбардировщиков вылетели
на бомбардировку Гамбурга. До цели добрались 84 машины и сбросили на город 138 тонн
бомб. 13 самолетов было сбито.

В период с 1 июня 1941 г. по 28 февраля 1942 г. на Кёльн было произведено 33 налета
с общим количеством 2000 самолетовылетов, причем дважды британская авиация бомбар-
дировала город до пяти ночей подряд. По донесениям экипажей, на город в общей сложно-
сти было сброшено около 6600 тонн фугасных и 147 тысяч штук зажигательных бомб. По
немецким же данным, на город упало 1100 тонн фугасных и 12 тысяч штук зажигательных
бомб. В Кёльне были разрушены 67 промышленных предприятий, 41 транспортный объект,
10 военных объектов и 947 жилых домов. В результате полученных повреждений 23 про-
мышленных предприятия в той или иной степени снизили выпуск продукции, однако ни
один из крупных заводов Кёльна не был полностью выведен из строя белее чем на месяц. В
городе были убиты 138 человек, 277 ранены и около 13 тысяч человек временно лишились
крова. Англичане во время этих налетов потеряли 55 самолетов.

Во время ночных налетов на Германию в 1940 г. потери британской авиации состав-
ляли 1,6 % от общего количества самолетовылетов. К августу 1941 г. потери возросли до
3,5 % и в ноябре этого же года достигли 4,8 %. Столь большие боевые потери в совокупно-
сти с большими небоевыми потерями представляли серьезную угрозу срыва планов расши-
рения Бомбардировочного командования. В связи с этим число самолетовылетов на бомбар-
дировку германских городов было сокращено.

Проведение воздушных налетов на Германию в 1942 г. облегчалось применением
нового бортового радионавигационного прибора «Джи», с помощью которого штурман в
любое время мог определить свое местонахождение, отсчитав время прохождения радиоим-
пульсов бортового прибора, отраженных тремя различными наземными радиостанциями.
Летом 1941 г. такие станции были установлены на восточном побережье Англии, а к фев-
ралю 1942 г. 200 британских бомбардировщиков были оборудованы бортовыми радионави-
гационными приборами «Джи».

14 февраля 1942 г. Бомбардировочное командование получило директиву начать новый
этап воздушного наступления на Германию. Бомбардировочное командование должно было
вести это наступление всеми имевшимися в наличии силами в течение предстоящих шести
месяцев – расчетного времени, когда немцы смогут обнаружить работу и создать помехи
радионавигационным приборам «Джи».

Для того чтобы «сломить способность Германии к дальнейшему ведению войны,
создать условия для открытия союзниками второго фронта в Европе и облегчить тяже-
лое положение Красной Армии на Восточном фронте», командующий Бомбардировочным
командованием решил направить основные усилия своей авиации на подавление «мораль-
ного духа населения Германии, и особенно немецкого рабочего класса». Однако выбор объ-
ектов на территории Германии ограничивался относительно небольшим радиусом действия
радионавигационного прибора «Джи», равным 550–650 км, и боевыми возможностями бом-
бардировочной авиации. Отсюда следовало, что английские бомбардировщики могли про-
изводить налеты только на города Западной и Северо-Западной Германии. Бомбардировка
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по площади, успешно оправдавшая себя в условиях, когда невозможно прицельное бомбо-
метание, была теперь официально признана в качестве основного метода боевых действий
британской бомбардировочной авиации.

Через восемь дней после издания этой директивы, 22 февраля 1942 г. на пост команду-
ющего бомбардировочной авиацией был назначен маршал авиации, сэр Артур Харрис. Он
родился в 1892 г. в Англии, в молодости уехал в Родезию, где воевал в 1914 г. в немецкой
Восточной Африке, после чего вернулся на родину, где поступил на службу в Королевский
воздушный корпус – предшественник британских Королевских ВВС.

В 1930-х годах Харрис защищал завоевания империи. Своими бомбардировщиками он
наводил порядок среди взбунтовавшихся племен в Ираке, Индии и других местах. Таким
образом, безжалостная бомбардировочная война против гражданского населения Германии
да и остальной Европы тоже была для него своего рода операцией мщения и наказания.

Харрис выступал в роли последовательного проводника идей генерала Дуэ. А так как
он принял командование в то самое время, когда на вооружение английских ВВС посту-
пили новые самолеты и улучшенные навигационные системы, то Харрис решил на деле
доказать теорию Дуэ – выиграть войну одними стратегическими бомбардировщиками. Уже
при вступлении в должность Харрис подчеркнул, что единственный международный запрет,
который связывает ему и его подчиненным руки, является соглашение, которое восходит к
временам Франко-прусской войны 1870–1871 гг., запрещающее сбрасывать взрывающиеся
предметы из наполненных газом воздушных судов. И действительно, этот запрет соблюдался
всю Вторую мировую войну.

В тот же день, 22 февраля, произошло еще одно событие, которое в будущем будет
иметь для Германии тяжелые последствия. Бригадный генерал США Эйкер сообщил о созда-
нии первой американской бомбардировочной команды в Европе. Генерал и шесть офицеров
его штаба прибыли в Англию за два дня до этого заявления.

Штаб-квартиру под кодовым названием «Pinetree» («Сосна») Эйкеру выделили в зда-
нии бывшего специального интерната для девочек, которое располагалось в семи километ-
рах от штаб-квартиры Королевских ВВС.

В феврале 1942 г. английское командование провело операцию по захвату германской
РЛС на берегу Ла-Манша. Воздушные разведчики сделали снимки немецких радиолокаци-
онных станций, после чего французские и бельгийские члены движения Сопротивления
получили задание по возможности как более точно сделать описание этих станций.

Показания сбитых немецких летчиков подтвердили, что именно «Вюрцбург» играет в
ночной противовоздушной защите главную роль. Эксперт по радарам и научный советник
Военного министерства профессор доктор Джонес взялся за разгадку этой немецкой тайны.
В конце ноября 1941 г. было тщательно изучено одно фото, сделанное с большой высоты,
радиолокационной станции, расположенной на скалах вблизи деревни Бруневаль, в 20 км
севернее Гавра. Изображение на этом фото отличалось от тех, что имелись ранее. Профессор
Джонес попросил командование послать летчиков разведывательного соединения сделать
снимки радарной станции на низкой высоте. Выбор пал на известного воздушного развед-
чика Сиднея Коттона.

Полученные фотографии показали картинку совершенно нового аппарата, который с
воздуха выглядел как рефлекторная лампа. Это подтверждало показания пленных немец-
ких летчиков. При более детальном изучении окрестностей Бруневаля англичане пришли к
выводу, что следует нанести внезапный удар по этой станции. Французское Сопротивление
предоставило англичанам все имеющиеся у них данные о системе безопасности этой стан-
ции, план виллы, где жил обслуживающий ее персонал, а также любительские фотоснимки
окрестностей. После этого в Лондоне приступили к подготовке. Проведение операции было
поручено 24-летнему майору-десантнику Фросту. «Так как атака с моря была невозможна,
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то мы должны были вместе с семью экспертами по радарам приземлиться позади станции
и оттуда атаковать, сфотографировать сам радар и демонтировать его важные части, а затем
спуститься к морю, где нас должны подобрать наши моряки. Наша боевая группа насчиты-
вала 119 человек».

Вечером 27 февраля 1942 г. с аэродрома Трукстон стартовало 12 бомбардировщиков.
В каждом сидели по 10 солдат с парашютами, которые стали в самолетах намазывать свои
лица маскировочной краской. Майор Фрост прыгал первым. Стрельбы с земли не последо-
вало. Англичане окружили станцию и захватили виллу. Все шло, как на учебных занятиях,
без сучка и задоринки. Немцы пытались уничтожить «Вюрцбург», но не смогли этого сде-
лать, так как в целях безопасности взрывчатка и запалы хранились отдельно. Охрана стан-
ции в это время была на ночных учениях, и ее оружие было, в основном, заряжено холо-
стыми патронами. Так что прежде чем вступить в бой, нужно было еще получить настоящие
боеприпасы. А специалисты тем временем фотографировали «Вюрцбург» и разбирали его.
От волнения и спешки они просто отрывали некоторые его части и только дома, в спокой-
ной обстановке сообразили, что могли разобрать его в два приема без спешки. После того
как команда Фроста проложила себе дорогу к морю, там через несколько минут появились
английские гидросамолеты.

Важнейшими трофеями этой операции стали диполи, а также определяющие частоту
работы детали «Вюрцбурга» и несколько пленных, среди которых был и радист. Наконец-то
Джонес не только смог установить, на какой длине волны работает аппарат, но и выяс-
нил, что аппарат не может переключаться на другие частоты, если его подавили на тех
частотах, на которых он работает. Об этом теперь знали и англичане, и немцы. Причем
узнали они об этом практически одновременно. Англичане назвали эту особенность «Вин-
доу» («Window»), немцы – «Düppel». Но из-за опасения, что эту уловку может применить
противник, обе стороны долгое время хранили все в тайне.

В феврале 1944 г. в распоряжении Харриса находились 44 эскадрильи, не считая пяти
эскадрилий легких бомбардировщиков, не пригодных для ведения боевых действий над Гер-
манией. Из этого количества в боевых действиях могли принять участие 38 эскадрилий. Из
44 эскадрилий только 14 имели на вооружение новые тяжелые бомбардировщики «Стир-
линг», «Манчестер» и «Галифакс», выпущенные в небольшом количестве в 1941 г. Осталь-
ные эскадрильи были вооружены старыми тяжелыми бомбардировщиками «Веллингтон»,
«Уитли» и «Хэмпден» выпуска 1940 года, относившимися тогда к классу средних бомбар-
дировщиков. В момент, когда Харрис принял Бомбардировочное командование, оно насчи-
тывало 378 исправных самолетов, в том числе около 50 легких бомбардировщиков, входив-
ших в состав 2-й авиагруппы и использовавшихся преимущественно в качестве «приманки»
во время налетов на объекты во Франции в сопровождении сильного истребительного при-
крытия. Таким образом, в распоряжении Харриса имелось только 69 тяжелых бомбардиров-
щиков.

Почти через год, в конце января 1943 г., численность самолетного парка Бомбардиро-
вочного командования увеличилась только на 200 машин. Переброска самолетов на Сред-
ний Восток, передача некоторого количества бомбардировщиков Береговому командованию,
всевозрастающий недостаток людских ресурсов, вступление США в войну (с естественным
желанием американцев поскорее увеличить свои собственные вооруженные силы, вместо
того чтобы снабжать всем необходимым английские вооруженные силы) – все это расстро-
ило надежды британского командования увеличить в 1942 г. мощь бомбардировочной авиа-
ции. К середине 1943 г. намечалось довести численность самолетного парка Бомбардировоч-
ного командования до 4000 тяжелых и средних бомбардировщиков. Фактически этот план
последовательно сокращался и был снижен до 50 тяжелобомбардировочных и средне-бом-
бардировочных эскадрилий с общим количеством всего лишь около 800 самолетов, которые
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англичане должны были иметь к концу 1942 г. Однако и этот сравнительно скромный план
удалось выполнить лишь к весне 1943 г.

Но если численность самолетного парка Бомбардировочного командования росла мед-
ленно, то его бомбовая нагрузка за один только год выросла на 70 %. В начале 1942 г. само-
летный парк командования состоял преимущественно из средних бомбардировщиков, а спу-
стя только один год две трети самолетного парка составляли тяжелые бомбардировщики. В
течение этих 12 месяцев устаревшие бомбардировщики «Уитли» и «Хэмпден» были нако-
нец сняты с вооружения частей Бомбардировочного командования и переданы Береговому
командованию. Легкие бомбардировщики «Бленхейм» были также заменены бомбардиров-
щиками новых типов – «Бостон», «Вентура» и главным образом «Москито». Из старых
типов самолетов, с которыми Бомбардировочное командование вступило в войну, в конце
1942 г. остались только прочные, получившие всеобщее признание бомбардировщики «Вел-
лингтон». Перевооружение самолетного парка и увеличение бомбовой нагрузки самолетов
были проведены, несмотря на большие затруднения, связанные с выпуском и освоением
тяжелых бомбардировщиков новых типов.

Расширение Бомбардировочного командования в 1942 г. шло довольно медленно и
было бы вообще невозможно без коренного пересмотра всей программы подготовки летно-
технических кадров. Как уже говорилось, переброска хорошо подготовленных экипажей из
состава Бомбардировочного командования на Средний Восток и одновременное сокраще-
ние сроков продолжительности обучения значительно снизили уровень боевой подготовки
летного состава бомбардировочной авиации. Для разрешения этой проблемы член Воздуш-
ного совета, маршал авиации Гаррод, ответственный за подготовку летно-технических кад-
ров, весной 1942 г. выдвинул план, известный под названием «Новый курс».

Согласно этому плану, предусматривалось в составе экипажа бомбардировщика иметь
только одного летчика вместо двух, что значительно снижало потребное количество лет-
чиков и, соответственно, позволяло увеличить продолжительность их обучения. В то же
время, по предложению Харриса, с целью повышения безопасности полета был проведен
ряд дополнительных мероприятий, в том числе установлены автопилоты на всех бомбар-
дировщиках, включен в состав летного экипажа тяжелого бомбардировщика бортинженер.
Намечалось также одного из членов экипажа, кроме летчика, обучить пилотированию, чтобы
в случае крайней необходимости он смог взять управление и посадить самолет на свой
аэродром; поскольку летчик-наблюдатель (переименованный в штурмана) стал чрезвычайно
загружен в полете в связи с установкой на самолете радионавигационного прибора «Джи», в
состав экипажа был включен еще один человек – бомбардир, одновременно выполняющий
обязанности переднего воздушного стрелка. По предложению Харриса вместо двух стрел-
ков-радистов в составе экипажа бомбардировщика оставался только один стрелок-радист.

В течение первых шести месяцев пребывания на новом посту Харрис имел в своем
распоряжении в среднем только 250 средних и 50 тяжелых исправных бомбардировщиков.
Количество самолетов, участвовавших в налетах, было небольшим, но благодаря примене-
нию прибора «Джи» ожидалось, что каждая сброшенная бомба, как правило, попадет в цель.
По официальным подсчетам штаба ВВС, в начальной фазе воздушного наступления Бом-
бардировочное командование должно было уничтожить, по меньшей мере четыре города в
Западной Германии.

Ожидая улучшения погоды для начала бомбардировочного наступления более круп-
ного масштаба, Харрис предложил провести вспомогательные операции против объектов,
расположенных на территории оккупированных Германией стран. Военный кабинет, не
желая вызывать жертвы среди населения этих стран, в течение многих месяцев не разрешал
проводить эти операции. Но мнение Военного кабинета постепенно изменилось, и 2 февраля
1942 г. британские политические руководители санкционировали проведение ночных бом-
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бардировочных ударов по объектам немецкой военной промышленности, расположенным
на территории оккупированных Германией стран. Это дало Бомбардировочному командова-
нию возможность испытать в условиях непродолжительного полета некоторые из своих так-
тических приемов, в частности, эффект применения зажигательных бомб, которые в после-
дующем должны были широко использоваться в налетах на объекты Германии.

В ночь на 4 марта 1942 г. в условиях прекрасной видимости Харрис выслал 235 бом-
бардировщиков для атаки крупного завода «Рено» в Биланкуре, близ Парижа. Самолеты сле-
довали тремя эшелонами. Головной эшелон состоял из тяжелых бомбардировщиков, уком-
плектованных хорошо подготовленными экипажами. Основные силы были сосредоточены
во втором эшелоне, который состоял из средних бомбардировщиков. В последнем эшелоне
летели бомбардировщики «Манчестер», «Галифакс» и «Веллингтон» с бомбами калибра
около двух тонн. Все самолеты, насколько им позволяла бомбовая нагрузка, имели парашют-
ные светящие бомбы для освещения цели во время налета.

Налет был произведен почти в полном соответствии с намеченным планом. Из 235
высланных самолетов цели достигли 223 машины. Они сбросили 461 тонну бомб. Степень
концентрации самолетов над целью – чрезвычайно важный фактор для успешного преодо-
ления активной и пассивной обороны объекта и снижения своих потерь – составила в этом
налете 121 самолет в час. Это была самая высокая степень концентрации самолетов над
целью, достигнутая до этого времени26.

Фотоснимки цели, сделанные во время налета, воздушная разведка, проведенная на
следующий день, донесения своей агентуры и данные, полученные после войны, подтвер-
дили, что налет был проведен исключительно успешно.

Согласно данным доклада американской комиссии по изучению результатов стратеги-
ческих бомбардировок, в результате этого налета было серьезно повреждено 11,8 % завод-
ской площади. Из 14 746 станков, имевшихся на заводе, 721 станок был уничтожен и 2387
станков повреждены. Кроме того, было сожжено несколько зданий, где находились чер-
тежи и техническая документация, полностью или частично повреждены 722 новые авто-
машины, ожидавшие отправки. Бомбардировка в некоторой степени морально воздейство-
вала на рабочих завода – в течение этого года количество людей, занятых в вечерней смене,
сократилось почти наполовину. Но, несмотря на бомбардировку, завод вскоре достиг преж-
него уровня выпуска продукции, а через четыре месяца после налета выпуск продукции
даже увеличился.

4 марта 1942 г. агентство «Хавас» сообщало из Виши: «Во время бомбардировки
окрестностей Парижа английскими ВВС было убиты 600 и ранены 1000 человек, 150–200
домов было разрушено. Государственная фарфоровая мануфактура в Севре и музей Родена
были сильно повреждены. Маршал Петен выразил глубокое соболезнование семьям жертв
налета. Еще до того, как поступили сообщения о всех подробностях налета, маршал Петен
объявил день погребения жертв днем национального траура».

В феврале 1942 г. Бомбардировочное командование начало планировать удар по городу
Эссен, где находились самые большие заводы фирмы Круппа.

В ночь на 27 марта 1942 г. был совершен налет на Эссен, в котором приняли участие 104
«Веллингтона» и 11 «Стирлингов». Тщательно разработали план проведения налета. Само-

26 При проведении ночных воздушных налетов на Германию английские бомбардировщики действовали в боевых
порядках «поток, самолетов». Для равномерного распределения самолетов в «потоке» идущих вне визуальной видимо-
сти друг друга, экипажам давались время прохождения уравнительных рубежей, высота полета и время выхода на цель.
Научно-исследовательский отдел Бомбардировочного командования на основании математических расчетов и исследова-
ний своих потерь пришел к выводу, что высокая степень концентрации самолетов над целью сокращает общие потери
бомбардировщиков, несмотря на риск столкновения своих самолетов и поражения их своими же бомбами с вышелетящих
самолетов. Такой метод концентрации самолетов над целью англичане называли «насыщением противовоздушной обо-
роны противника».
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леты первого эшелона, чтобы не быть введенными в заблуждение ложной светомаскиров-
кой, должны были выйти на цель с помощью радионавигационного прибора «Джи». Затем в
течение 15 минут самолеты должны были сбрасывать парашютные светящие бомбы, а потом
начать бомбардировку города зажигательными бомбами. Через 15 минут на цель должен был
прибыть основной эшелон бомбардировщиков и сбросить бомбы, ориентируясь на пожары,
вызванные бомбами самолетов первого эшелона. Таким образом, тактика проведения этого
налета была весьма сходной с тактикой применения самолетов наведения.

В ночь на 9 марта в условиях хорошей погоды на Эссен были направлены 211 бомбар-
дировщиков, из которых 82 имели радионавигационные приборы «Джи».

Первый эшелон прибыл на цель точно в указанное время и сбросил светящие бомбы.
Увы, большинство зажигательных бомб было сброшено после того, как прекратилось горе-
ние светящих бомб, поэтому бомбометание было неточным. Распространившиеся повсюду
пожары ввели в заблуждение экипажи самолетов второго (основного) эшелона, и бомбы со
168 самолетов были сброшены на южную окраину города. Много бомб упало на Гамборн,
Дуйсбург и Оберхаузен. По заявлению местных властей Эссена, на город упало 3000 зажи-
гательных и 127 фугасных бомб, причинивших значительный ущерб машиностроительным
заводам, железным дорогам и жилым зданиям. Заводы же Круппа не пострадали.

Несмотря на доклады экипажей, в которых говорилось, что большинство бомб было
сброшено на намеченные цели, Харрис сразу же пришел к заключению, что налет на Эссен
был малоэффективным. В следующую ночь на город был произведен повторный налет.
Однако и на этот раз главные силы нанесли удар не по основной цели. Один из бомбардиров-
щиков «Стирлинг», подбитый огнем зенитной артиллерии, сбросил зажигательные бомбы
на Гамборн. Экипажи следующего эшелона, нацеливаясь на огни пожаров, тоже сбросили
бомбы на Гамборн. Таким образом, большинство бомб фактически было сброшено на Гам-
борн, где находились сталелитейные заводы Тиссена, ошибочно принятые экипажами за
заводы Круппа.

В ходе налетов на Эссен выяснилось, что англичане переоценили возможности исполь-
зования радионавигационный приборов «Джи». Они считали, что, применения этого при-
бора, сделает слепое бомбометание или по крайней мере сбрасывание светящих бомб доста-
точно точным. Однако выяснилось, что прибор «Джи» мог быть пригодным только для
навигации. Он помогал вывести самолет в зону радиусом в 6–8 км от цели или привести
его на свой аэродром, но не исключал необходимости визуального опознавания цели. Опо-
знавание цели затруднялось также ослепляющим действием применявшихся тогда светящих
бомб. Через год светящие бомбы были снабжены колпаками, предохранявшими экипажи от
ослепления. Для обозначения точек прицеливания нужно было иметь более надежное сред-
ство, чем создание пожаров, которые противник мог имитировать в стороне от цели. Через
десять месяцев у англичан появились специальные бомбы для целеуказания.

В ночь на 13 марта 1942 г. 53 бомбардировщика «Веллингтон» произвели налет на
Киль, сильно повредили судостроительную верфь «Дойче Верке» и разрушили 280 жилых
домов.

Самым успешным налетом весной 1942 г. английские историки считают налет на пор-
товый город Любек, проведенный в ночь на 29 марта. План проведения налета на Любек в
общих чертах не отличался от плана налета на Эссен, за исключением того, что почти поло-
вину бомбовой нагрузки составляли зажигательные бомбы. Из 234 высланных самолетов
экипажи 91 машины доложили, что они сбросили бомбы на цель.

Ночные фотоснимки и последующая дневная воздушная разведка Любека полностью
подтвердили показания экипажей. Весь город был охвачен пожарами. На вновь застроенную
часть города было сброшено 300 тонн бомб, в том числе 144 тонны зажигательных бомб.
В результате налета было опустошено около 80 гектаров застроенной площади города, а
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также уничтожены центральная ГЭС, много заводов и складов и сильно разрушены желез-
нодорожные мастерские.

По немецким данным, были убиты 320 гражданских лиц и 785 ранены, в городе полно-
стью разрушено 1918 жилых домов и 5928 зданий повреждено, вследствие чего 15 707 чело-
век лишились крова. В течение последующих трех недель полностью прекратилась транс-
портировка грузов через порт и железнодорожную станцию города.

Потери британских бомбардировщиков при налете на Любек составили 8, а по другим
источникам, 12 машин.

В это время англичане стали применять бомбы большого калибра. Так, в ночь на
1 апреля 1942 г. во время налета на Эмден были сброшены 1812-килограммовые бомбы
«Кекс» («Cookie»), а в ночь на 11 апреля при налете на Эссен с бомбардировщика «Гали-
факс» впервые были сброшены 3624-килограммовые бомбы «Суперкекс» («Super Cookie»).

Опыты показали, что при применении фугасных бомб весом 3600 кг достигалось опу-
стошение в среднем 0,7 гектара застроенной площади на одну тонну сброшенных бомб и
несколько меньшей площади при применении бомб весом 1800 кг. С другой стороны, каж-
дая сброшенная тонна зажигательных бомб производила опустошение на площади не менее
1,3 гектара.

В течение первых трех недель апреля 1942 г. Бомбардировочное командование произ-
вело налеты на Дортмунд, Эссен, Кёльн и Гамбург, однако они были не такими результа-
тивными, как налет на Любек. Это объяснялось главным образом плохой погодой в районе
целей, а при налетах на Дортмунд и Эссен – наличием над ними заводского дыма.

Как уже говорилось, радионавигационный прибор «Джи» не обеспечивал достаточной
точности бомбометания по не наблюдаемым целям. Однако в конце апреля налеты, прово-
дившиеся в лунные ночи, в которых участвовало в среднем около 100 самолетов, были значи-
тельно успешнее. В ночь на 28 апреля при бомбардировке Кёльна были уничтожены админи-
стративные здания, моторостроительные заводы, важные железнодорожные объекты, много
жилых и торговых зданий. В следующую ночь при налете на Киль были серьезно повре-
ждены судостроительные верфи «Германия». Наибольший же успех в апреле был достигнут
при налете на Росток – порт на балтийском побережье, имевший слабую противовоздуш-
ную оборону и находившийся далеко за пределами радиуса действия радионавигационной
системы «Джи».

Решение Бомбардировочного командования произвести налет на Росток в ночь на 24
апреля было продиктовано главным образом хорошей погодой. Отсутствие облачности и
полная луна значительно облегчали задачу английских экипажей в обнаружении целей.
Основными объектами бомбардировки в Ростоке являлись порт, судостроительные верфи,
на которых происходила сборка подводных лодок, и крупный самолетосборочный завод
фирмы «Хейнкель», находившийся на окраине города. По этому заводу наносили удар луч-
шие экипажи 5-й авиагруппы, остальные 160 самолетов должны были производить бомбо-
метание по площади.

По мнению англичан, налет был произведен успешно. Поскольку стояла хорошая
погода, в течение трех последующих ночей на Росток были произведены еще три налета.
Всего за четыре налета из 521 высланного самолета достигли цели 468 машин, сбросивших
на город 305 тонн зажигательных и 442 тонны фугасных бомб. Результаты бомбардировок
были весьма внушительными. Был сильно поврежден авиационный завод фирмы «Хейн-
кель», причем, если верить донесениям британских агентов, на заводе было уничтожено 45
готовых или почти собранных самолетов. По сообщениям «надежных источников», город
оставался без газа, воды и электричества в течение 18 дней. При налетах были убиты и
тяжело ранены около шести тысяч человек. Аэрофотосъемки ясно показали, что свыше 70 %
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зданий старой части города было полностью разрушено, не считая разрушений в других
частях города. Английские потери за все четыре налета составили 12 бомбардировщиков.

Между тем с сентября 1941 г. 44-я (родезийская) эскадрилья начала переучиваться с
«Хэмпденов» на новейшие четырехмоторные бомбардировщики «Ланкастер», которые ста-
нут лучшими дальними бомбардировщиками англичан до самого конца войны.

Из-за затянувшегося процесса переучивания и плохой погоды боевой дебют «Ланка-
стеров» состоялся лишь 3 марта 1942 г., когда четыре машины из 44-й эскадрильи – L7546,
L7547, L7566 и L7549 – были посланы для постановки мин в районе Гельголанда. Все они
благополучно возвратились на базу. Первая наземная цель была атакована в ночь с 11 на 12
марта, когда два самолета из 44-й эскадрильи были включены в состав группы, бомбившей
Эссен.

Согласно планам Министерства авиации, предполагавшим полностью оснастить
новыми бомбардировщиками пять бомбардировочных групп, к перевооружению присту-
пила 97-я эскадрилья в Конингсби. В январе 1942 г. она начала сдавать свои «Манчестеры»,
а к концу марта полностью пересела на «Ланкастеры».

Сведения о принятии на вооружение «Ланкастеров» держались в секрете, и Министер-
ство авиации решило, что дневной рейд будет отличным случаем, чтобы продемонстриро-
вать новое оружие Третьему рейху и широкой публике. Около трех часов дня 17 апреля
1942 г. по шесть бомбардировщиков из 44-й и 97-й эскадрилий отправились в рискованный
полет, чтобы атаковать завод фирмы «МАН» в Аугсбурге, производивший дизели для под-
водных лодок. Самолеты взяли курс на Баварию четырьмя группами, по три самолета в каж-
дой. Им предстояло пролететь туда и обратно более 2400 км над территорией противника.
Сразу после пересечения Ла-Манша бомбардировщики 44-й эскадрильи были атакованы
немецкими истребителями. Ведущая машина первой группы была сбита первой, а затем
одну за другой эскадрилья потеряла три машины из второй группы. Оставшиеся два бомбар-
дировщика сомкнули строй и продолжали двигаться к своей цели, хотя шансы уцелеть у них
были минимальными. Удалившись от побережья, они не встречали противодействия вплоть
до Аугсбурга, где сирены воздушной тревоги объявили об их появлении. Атакующие, летев-
шие чуть выше заводских труб (около 150 метров), не промахнулись. Их встретил плотный
огонь зенитной артиллерии, который поджег «Ланкастер» R5510, вынудив его приземлиться
в нескольких километрах от города.

97-я эскадрилья, выбравшая другой маршрут к цели, сумела избежать встречи с истре-
бителями. Как и командир 44-й эскадрильи Неттлетон, она сбросила свои бомбы с высоты,
не превышавшей 120 метров. Самолет командира 97-й эскадрильи Шервуда, L7573, был под-
бит над целью и рухнул на землю севернее Аугсбурга. «Ланкастер» R5513 был подбит за
милю до цели и взорвался сразу после того, как сбросил свой груз. Уцелевшие самолеты
полетели в сторону Франции в сгущающихся сумерках, и наступившая ночь позволила им
избежать потерь.

Два механических, кузнечный и главный сборочный цехи получили повреждения, но
из строя было выведено только три процента станков, имевшихся на заводе.

На свои базы вернулись четыре «Ланкастера» из 97-й эскадрильи и один из 44-й.
Командир 44-й эскадрильи Неттлетон был награжден Крестом Виктории. По словам возглав-
лявшего Бомбардировочное командование Харриса: «…любая операция, за которую награж-
дают Крестом Виктории, относится к разряду действий, которые не нужно повторять слиш-
ком часто». Кроме того, маршал добавил: «Семь из двенадцати “Ланкастеров” погибли, но
эта потеря сопоставима с нанесенным ими ущербом. С другой стороны, эта операция ясно
показала, что дневные рейды на территорию Германии приведут к слишком высоким поте-
рям Бомбардировочного командования».
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Налет на Аугсбург вызвал в то время оживленные споры. Министерство экономиче-
ской войны направило Черчиллю протест против выбора цели в Аугсбурге. По мнению
министерства, бомбардировочный удар по заводу шарикоподшипников в Швейнфурте мог
значительно сильнее повлиять на выпуск военной продукции Германии. Но еще большие
дискуссии развернулись вокруг такого спорного вопроса, как целесообразность применения
зажигательных бомб в массированных воздушных налетах. Штаб английских ВВС в течение
нескольких месяцев считал, что наилучших результатов при проведении бомбардировочных
ударов можно достигнуть, сбрасывая на немецкие города зажигательные бомбы, доказатель-
ством чему были налеты на Любек и Росток. Харрис придерживался другой точки зрения
и считал, что целесообразнее применять фугасные бомбы, особенно крупнокалиберные. В
начале войны англичане не имели на вооружении таких бомб. С появлением фугасных бомб
весом в 1800 и 3600 кг Харрис предложил проверить на практике эффект применения фугас-
ных бомб. В письме на имя министра авиации спустя несколько недель после своего назна-
чения на пост командующего Бомбардировочным командованием он писал: «Мы должны
уничтожить как можно больше бошей еще до того, как выиграем эту войну». Харрис счи-
тал, что применение зажигательных бомб для осуществления этой цели было явно недоста-
точной мерой. Вряд ли можно оспаривать утверждение Харриса о том, что бомбардировка
фугасными бомбами оказала большой эффект на моральный дух населения Германии.

В конце концов было принято компромиссное решение. Штаб ВВС согласился, чтобы
две трети бомбовой нагрузки самолетов составляли зажигательные бомбы и одну треть –
фугасные.

Идея нанесения мощного удара с воздуха, превосходившего по своей силе все извест-
ные в истории воздушной войны удары, принадлежала маршалу Харрису. Наибольшее
количество сил, высылавшихся Бомбардировочным командованием на одну цель, до этого
составляло 228 самолетов. В среднем на вооружении командования в исправном состоянии
находилось 350 тяжелых и средних бомбардировщиков. Налет тысячи бомбардировщиков
на один город и в одну ночь казался на первый взгляд невозможным делом. Его можно было
осуществить, лишь отказавшись от других налетов, а также используя бомбардировщики из
учебно-тренировочных частей, в которых летчики в подавляющем большинстве были кур-
сантами.

После того как Харрису удалось убедить штаб ВВС и премьер-министра Черчилля в
целесообразности и выгодности такого налета, началась интенсивная подготовка к прове-
дению операции. Мобилизовав самолеты из учебно-тренировочных частей и отрядов пере-
подготовки27 и посадив на них летчиков-инструкторов или курсантов, заканчивавших курс
обучения, Харрис надеялся собрать около 700 боевых самолетов. Недостающее количество
самолетов он рассчитывал получить из других командований английских ВВС. В ответ на его
просьбу только одно Береговое командование согласилось выделить не менее 250 самолетов.
Значительное количество самолетов согласились выделить Учебно-тренировочное коман-
дование и Командование взаимодействия с наземными войсками. В итоге Харрису удалось
собрать 1000 самолетов.

Так как в налете участвовало большое количество самолетов, а члены многих экипажей
были неопытны, было решено выбрать объекты налета, находящиеся сравнительно недалеко
от британских аэродромов. Налет планировалось провести в светлую лунную ночь. В каче-
стве целей были намечены Гамбург и Кёльн, окончательный же выбор цели зависел от состо-
яния погоды. Налет намечалось провести в ночь на 28 мая, а все самолеты, участвовавшие в
налете, должны были сосредоточиться на своих аэродромах к 26 мая. Если в качестве цели

27 В отрядах переподготовки летчики после окончания курса обучения в летных школах переучивались летать на боевых
самолетах, на которых им предстояло совершать полеты в строевых частях.
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будет избран Кёльн, что фактически и произошло, то атака города должна была длиться 90
минут. Все самолеты несли максимальное количество зажигательных бомб. Были тщательно
разработаны маршруты. От экипажей строго требовалось выдержать точное время прохож-
дения контрольных ориентиров. Выбраны три точки прицеливания на удалении около 1600
метров друг от друга.

В связи с плохой погодой налет, намеченный на 28 мая, был отложен. В ночь на 30 мая
над английскими аэродромами ожидалась хорошая погода, но над Германией по-прежнему
держалась облачность. Учитывая, что выделенные для налета силы не могут все время нахо-
диться в полной боевой готовности, а также принимая во внимание благоприятные усло-
вия для посадки огромной воздушной армады при возвращении на свои аэродромы, Харрис
решил провести в ночь на 30 мая налет на Кёльн.

Всего было выделено 1046 бомбардировщиков, из которых не менее 367 – из учебно-
тренировочных частей; 708 самолетов составляли ветераны бомбардировочной авиации –
бомбардировщики «Веллингтон», «Уитли» и «Хэмпден» и 338 – новые бомбардировщики
«Стирлинг», «Галифакс», «Манчестер» и «Ланкастер».

В момент прохождения главных сил через Северное море и до конца бомбардировки
Кёльна 50 специально выделенных самолетов из других командований блокировали аэро-
дромы противника во Франции, Бельгии, Голландии и Западной Германии.

Первые бомбы упали на город в 00 ч. 47 мин. – на семь минут раньше намеченного
времени, и последняя бомба в 2 ч. 25 мин. – точно по плану28. За исключением некоторого
перекрытия времени прибытия на цель различных эшелонов бомбардировщиков, налет про-
шел в соответствии с намеченным планом. Истребители, зенитная артиллерия и прожекторы
противника в начале налета действовали активно, но примерно через 45 минут действия
их заметно ослабли. Максимальная концентрация самолетов над целью дала ожидаемые
результаты. Всего до цели дошли 898 самолетов, сбросивших 1455 тонн бомб, из которых
около двух третей составляли зажигательные бомбы.

В этом налете была достигнута высокая точность бомбометания. Согласно данным
аэрофотосъемки, в городе были полностью разрушены строения на площади свыше 240
гектаров, то есть почти столько же, сколько было уничтожено во всех городах Германии
за все предыдущие налеты. Были разрушены или серьезно повреждены 250 заводов, в том
числе металлургические, химические, станкостроительные и машиностроительные заводы,
доменные печи, заводы по производству искусственного каучука, дизелей для подводных
лодок и аккумуляторов.

По данным немецких официальных документов того времени, в результате этого
налета в Кёльне были убиты 486 человек, ранено 5027 и остались без крова 59 100 человек.
Полностью разрушено 18 432 жилых, промышленных и общественных здания, 9516 зданий
получили серьезные повреждения и 31 070 зданий – легкие повреждения. Зажигательные
бомбы вызвали в городе 12 тысяч пожаров, из них 2,5 тысячи крупных.

Потери англичан составили всего 40 самолетов, 116 самолетов получили повреждения,
из них 12 оказались непригодными для дальнейшего использования. Большинство потерян-
ных самолетов было сбито огнем зенитной артиллерии, не менее двух машин разбились при
столкновении в воздухе. Отношение потерь англичан к общему количеству участвовавших в
налете самолетов составило 3,8 %, что немногим превышало потери в предыдущих налетах
на Кёльн, составлявшие 3,5 %, но было меньше средних потерь – 4,6 %, отмеченных при
налетах на другие города Западной Германии в условиях безоблачной лунной ночи.

28 Если учесть, что имелись три точки прицеливания, то концентрация прохождения самолетов над целью составляла
в среднем 30 самолетов в минуту.



А.  Б.  Широкорад.  «Германия под бомбами союзников. 1939–1945 гг.»

54

В случае, если первый налет на Кёльн окажется удачным, Харрис намеревался, исполь-
зуя полнолуние и наличие уже собранных вместе крупных сил бомбардировочной авиации,
нанести в следующую ночь еще один массированный удар. Однако в последующие два дня
погода ухудшилась, ничего хорошего не обещал и прогноз, и Харрис решил нанести удар по
цели, над которой ожидалась незначительная облачность.

В ночь на 1 июня 1942 г. 965 бомбардировщиков, включая 347 самолетов из состава
учебно-тренировочных частей, вылетели для нанесения удара по Эссену. Ко времени при-
бытия самолетов на цель тонкий слой облачности затянул город, поэтому этот налет был
менее успешным по сравнению с налетом на Кёльн.

Большой ущерб был нанесен соседним городам, особенно Оберхаузену и Мюльгейму.
Эссен получил незначительные повреждения, а заводы Круппа вновь не пострадали. Хотя
при проведении этого налета англичане не могли создать такую концентрацию самолетов
над целью, как в предыдущем налете, тем не менее мощной немецкой противовоздушной
обороне, какую имел Эссен, не удалось отразить налет британской авиации. Англичане поте-
ряли только 31 самолет, что составило 3,2 % от общего количества самолетов, принимавших
участие в налете.

Однако в то время проведение таких массированных налетов было очень сложным
делом. В 1942 г. был проведен еще только один подобный налет. В ночь на 26 июня 1006
бомбардировщиков, включая 272 самолета из учебно-тренировочных частей и 102 самолета
из Берегового командования, произвели налет на Бремен. Только 713 самолетов, несмотря
на помощь навигационных приборов, из-за плохой погоды и сильного встречного ветра
достигли Бремена. Было сброшено 1450 тонн бомб.

Город был закрыт облачностью, и большинство самолетов первого эшелона сбросили
бомбы на цель вслепую, с помощью радионавигационного прибора «Джи». Зарево пожа-
ров, вызванных взрывами бомб первого эшелона, служило основным средством опознава-
ния цели для остальных эшелонов. Серьезный ущерб был причинен авиационным заво-
дам фирмы «Фокке-Вульф», полностью разрушены строения на площади около 11 гектаров
деловой части и жилых кварталов города.

Потери англичан составили 49 самолетов, то есть 5 % от общего количества участво-
вавших в налете самолетов. Это был самый высокий процент потерь из всех проведенных
до этого массированных налетов. В числе сбитых оказались 22 самолета из состава 91-й
учебно-тренировочной авиагруппы, в которой все самолеты, кроме одного, были укомплек-
тованы учебными экипажами.

Кроме четырех вышеописанных массированных налетов, Бомбардировочное командо-
вание в конце лета 1942 г. провело еще четыре налета, в которых принимали участие учебно-
тренировочные части.

Так, в ночь на 1 августа в налете на Дюссельдорф участвовало 640 британских бомбар-
дировщиков, в том числе 386 «Веллингтонов», «Хэмпденов» и «Уитли», а также 244 «Лан-
кастера», «Стирлинга» и «Галифакса». В этом налете английские потери составили 41 само-
лет, то есть 4,6 % от общего числа машин, участвовавших в операции.

Немецкие пилоты из авиагруппы II./NJG1 сбили семь британских бомбардировщиков,
причем три из них сбил пилот-ночник лейтенант Шнауфер. В 2 ч. 13 мин. он взлетел с аэро-
дрома Сент-Тронд и 2 ч. 47 мин. сбил первый «Веллингтон», а в 3 ч. 17 мин. стал его жертвой
второй «Веллингтон». В 3 ч. 45 мин. Шнауфер сбил «Уитли». До этого только двум пилотам
из авиагруппы II./NJG1 за один бой удавалось сбить сразу три вражеских самолета.

В ночь на 6 августа 25 британских бомбардировщиков совершили налет на Эссен и
Бахум. Этот налет оказался неудачным. Только четыре бомбардировщика сбросили бомбы на
цель, а немцам удалось сбить пять британских машин. В эту ночь пилоты-ночники Шнауфер
и Румпельхардт впервые вылетели на своем мессершмите, оборудованном бортовой РЛС.
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Румпельхардт позже вспоминал об этом вылете: «Впервые мы выполнили боевой полет с
“Лихтенштейном” ночью 5–6 августа 1942 г. Я смог обнаружить цель на высоте 5000 метров
на расстоянии трех километров. Я непрерывно сообщал Шнауферу о нужном курсе, дистан-
ция до цели становилась все меньше и меньше. Вскоре он смог обнаружить ее визуально, но,
вероятно, из-за отсутствия нужной концентрации в его действиях она вскоре снова исчезла
из поля его зрения. Мы оба были очень разочарованы тем, что наш первый перехват с исполь-
зованием “Лихтенштейна” не завершился успехом. Однако в любом случае оборудование
произвело на нас очень хорошее впечатление»29.

Первую победу с использованием бортовой РЛС лейтенант Шнауфер одержал 25 авгу-
ста. В 2 ч. 54 мин. недалеко от Сент-Тронда, в районе Лоонбека он сбил «Веллингтон» из
150-й эскадрильи, участвовавший в налете на Франкфурт. Это была пятая победа Шнауфера.

Как писали английские историки Д. Ричардс и Х. Сондерс, летом 1942 г. «налеты на
Дюссельдорф были исключительно успешными, так как город находился в месте слияния
рек Рур и Рейн и его легко можно обнаружить с воздуха, налеты же на Эссен были неудач-
ными из-за плохой погоды и наличия дымки над целью…

В июле Бомбардировочное командование провело 10 боевых вылетов, с участием в
среднем около 300 бомбардировщиков в каждом. Сильные повреждения были нанесены про-
мышленным объектам в Вильгельмсхафене, Гамбурге и Саарбрюккене. Хороших результа-
тов удалось достигнуть при налете на Дуйсбург и примыкающие к нему города. Два дневных
налета самолетов “Ланкастер” на судостроительные верфи в Любеке и Данциге (наиболее
удаленные объекты, когда-либо подвергавшиеся дневным налетам наших тяжелых бомбар-
дировщиков) не дали желаемых результатов, но и свои потери были небольшими»30.

29 Цит. по: Зефиров М.В. Асы люфтваффе: ночные истребители. М.: АСТ, 2001. С. 260.
30 Ричардс Д., Сондерс Х. Военно-воздушные силы Великобритании во Второй мировой войне (1939–1945). С. 339, 340.
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Глава 7

В бой вступают «Летающие крепости»
 

Поздним летом 1941 г. Англия закупила в США двадцать хорошо себя зарекомендо-
вавших четырехмоторных самолетов «Боинг» В-17, прозванных «Летающими крепостями».
Англичане еще на них не воевали. 8 сентября В-17 сделали свой первый боевой вылет. С
высоты около 9000 метров они атаковали некоторые цели на норвежском побережье. Немцы,
предупрежденные с помощью радара, послали им навстречу истребители Me-109, которые
тут же сбили две «Летающие крепости» и еще три серьезно повредили. Остальные самолеты
повернули назад. После следующих неудач этого типа самолетов командование ВВС Англии
поставило «Летающим крепостям» неудовлетворительную оценку. Они показали себя пол-
ностью нерентабельными, с высокой степенью незащищенности и непригодными к серьез-
ному делу. Позднее эти так «прославившиеся» В-17 были поставлены на службу английской
береговой охраны, а часть из них переведена на Ближний Восток.

18 июня 1942 г. командующий новосформированной 8-й воздушной армией США гене-
рал-майор Шпаац расположил неподалеку от замка Хемптон-Коурт в Буши-парк свою штаб-
квартиру. Созданные Шпаацем в США соединения ВВС получили после своей передисло-
кации в Англию (операция «Болеро») в свое распоряжение 127 аэродромов, которые для
них оборудовали Королевские ВВС совместно с передовым американским отрядом в 1800
человек под командованием генерала Эйкера. Наземный персонал и оборудование прибыли
в Англию на бывшем фешенебельном пароходе «Королева Елизавета».

23 июня из Северной Америки в Англию по маршруту Лабрадор – Гренландия – Ислан-
дия – Шотландия, дальностью 6000 км, стартовали первые четырехмоторные американские
бомбардировщики. 1 июня первая «Летающая крепость» из числа тех, которым предстояло
действовать в Европе (В-17Е), приземлилась в Престуике, в Шотландии. Это был авангард
97-й бомбардировочной группы (в нее входили 340-я, 341-я, 342-я и 414-я эскадрильи). В
период между 6 и 31 июля 38 «Летающих крепостей» разместились на аэродромах в Полул-
бруке и Графтоне.

Истребители и легкие самолеты перевозились кораблями. Задача, поставленная перед
8-й американской воздушной армией, состояла в проведении точечных бомбардировок 154
целей на территории Германии, таких как верфи подводных лодок, доки, гавани, авиаза-
воды, заводы по производству боеприпасов и узловые транспортные станции. Возражения
же англичан по поводу того, что дневные налеты принесут много потерь, американцы спи-
сали на их собственные ошибки.

17 августа 1942 г. в 15 ч. 20 мин. на свое первое задание в Европе в небо поднялись 12
бомбардировщиков В-17Е 97-й бомбовой группы 8-й воздушной армии США под охраной
звеньев «Спитфайров» Королевских ВВС. В машине командира группы летел бригадный
генерал Эйкер, 46-летний выходец из Техаса, опытный профессиональный летчик, коман-
дир 8-й бомбовой команды (официально наименования 8-й воздушной армии тогда еще не
существовало). Его машина имела подходящее название – «Янки Дудл» (Yankee Doodle)31.
Целью атаки была сортировочная железнодорожная станция в Гавре, на левом берегу Сены.
С высоты 7000 метров эти «Летающие крепости» сбросили свой 16,5-тонный бомбовый
груз и все до одной вернулись назад невредимыми. Главной задачей этой операции была
«обкатка» экипажей в боевой обстановке. Она подтвердила американскую концепцию днев-
ных налетов, от которых и англичане, и немцы отказались в свое время из-за больших потерь.

31 Глупая песенка, переделанная американцами из песни британских кавалеристов времен Карла I «Nankey Doodle».
Вообще говоря, «Doodle» переводится как «болван».
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К ноябрю 1942 г. на аэродромах Кимболтон и Моулсворт в графстве Кембриджшир
были готовы к участию в боевых действиях, соответственно, 91-я (в составе 322-й, 323-
й, 324-й и 401-й эскадрилий) и 303-я (в составе 358-й, 359-й, 360-й и 427-й эскадрилий)
бомбардировочные группы, оснащенные «Летающими крепостями» В-17.

А теперь вновь вернемся к действиям Королевских ВВС. 11 июля 1942 г. 44 «Ланка-
стера» 5-й группы Бомбардировочного командования совершили дневной налет на верфи
немецких подводных лодок в Данциге и Готенхафане (Гдыня). Самолеты шли над морем, и
только треть из них сумела найти цели. Зенитным огнем было сбито два «Ланкастера».

В ночь на 1 августа 1942 г. 166 бомбардировщиков Королевских ВВС атаковали Осна-
брюк. При этом англичане попали в неприятную ситуацию. Все их навигационные приборы
после массированного заглушающего удара в эфире вышли из строя. Это было еще одно
доказательство того, что противник в состоянии парализовать их навигационное обеспече-
ние. Устройство для создания помех под кодовым названием «Генрих» было установлено
немцами по всей оккупированной Европе, а одно из них – даже на Эйфелевой башне в
Париже. В течение следующих недель немцами было введено в строй столько таких «глуши-
лок», что навигационная система «Джи» оказалась бесполезной не только в небе Германии,
но и во всей Западной Европе. Теперь англичанам в спешном порядке пришлось работать
над новой навигационной системой под названием «Oboe» («Гобой»).

В Бомбардировочном командовании была сформирована авиагруппа самолетов наве-
дения. В состав этой авиагруппы вначале входили только четыре эскадрильи – 7-я, 35-я,
83-я и 156-я, соответственно, вооруженные бомбардировщиками «Стирлинг», «Галифакс»,
«Ланкастер» и «Веллингтон». В течение четырех месяцев эскадрильи отрабатывали такти-
ческие приемы. Задача самолетов наведения заключалась в обнаружении, освещении и обо-
значении цели для основных сил бомбардировочной авиации.

Самолеты наведения, выделенные для обнаружения цели, оборудованные по возмож-
ности радионавигационными приборами «Джи», летели на параллельных курсах с интер-
валом около 3 км. Обнаружив город, подлежащий бомбардировке, они сбрасывали на него
серии светящих бомб. Вслед за этой группой самолетов, пока еще светили бомбы, появ-
лялись самолеты-осветители и сбрасывали светящие бомбы непосредственно над целью.
После этого самолеты-маркировщики сбрасывали на цель зажигательные бомбы, огни от
которых служили прицельными точками для основных сил бомбардировщиков.

Если цель была закрыта сплошной облачностью, то вместо зажигательных бомб точки
прицеливания обозначались над облаками цветными светящими парашютными бомбами.
Однако обозначение точек прицеливания над облаками цветными парашютными бомбами
часто затруднялось из-за сноса бомб ветром.

Учитывая снос ветра, экипажи самолетов наведения вторично сбрасывали светящие
бомбы и тем самым поддерживали наличие искусственных точек прицеливания, при этом
цвета светящих бомб менялись. На подходе к цели экипажи получали указания от руково-
дителя операцией, который находился на самолете в районе цели, какого цвета светящие
бомбы следует в данный момент принимать за точку прицеливания. Такой способ бомбоме-
тания англичане могли применять потому, что они не ставили задачей уничтожение избран-
ных объектов в крупных населенных пунктах, а производили бомбометание по площади.

После самолетов наведения над целью появлялся второй эшелон – группа бомбарди-
ровщиков с зажигательными бомбами. Последними наносили удар бомбардировщики, кото-
рые сбрасывали фугасные и зажигательные бомбы.

В период с 19 августа по 31 декабря 1942 г. с помощью самолетов наведения было
совершено 26 налетов на немецкие города. В шести случаях самолетам наведения не уда-
лось обнаружить цели из-за исключительно плохой погоды. Когда немцы начали создавать
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помехи радионавигационным приборам «Джи», радиус их действия сократился с 560 до
320 км, что затрудняло обнаружение целей экипажами при плохой погоде.

В конце октября 1942 г. воздушное наступление на Германию было временно прекра-
щено, так как бомбардировочная авиация должна была переключиться на выполнение дру-
гих задач в связи с намечавшейся в начале ноября 1942 г. высадкой союзных войск в Север-
ной Африке.

В этой операции Бомбардировочное командование должно было сбрасывать листовки
над территорией Франции; минировать воды в районе Генуи и Специи; бомбардировать
объекты противника, расположенные в Северной Франции и Голландии, для отвлечения
сил немецкой истребительной авиации и, наконец, проводить интенсивную бомбардировку
Генуи, Милана и Турина, чтобы заставить итальянское командование воздержаться от пере-
броски своей истребительной авиации и зенитной артиллерии из Италии в Тунис, а также
подорвать моральный дух итальянского народа.

В ночь на 23 октября, через несколько часов после того как из Англии в Гибралтар
отправился первый морской конвой с войсками, участвовавшими в операции «Торч» (услов-
ное наименование операции по высадке союзных войск во Французской Северной Африке),
100 бомбардировщиков «Ланкастер», базировавшихся на английские аэродромы, произвели
налет на Геную. Было полностью уничтожено несколько гектаров застроенной площади
города, тяжелые повреждения получили доки, судостроительные и сборочные верфи фирмы
«Ансальдо». Англичане в этом налете не потеряли ни одного самолета.

В течение следующих трех недель на Геную было совершено еще пять массирован-
ных налетов. 24 октября 88 бомбардировщиков «Ланкастер» произвели дневной налет на
Милан, вызвав в городе многочисленные пожары. В этом налете было потеряно только три
самолета. Начиная с ночи 19 ноября, основные усилия английской бомбардировочной авиа-
ции были направлены на Турин. До конца 1942 г. на город было произведено семь налетов,
в среднем в каждом налете участвовало 200 самолетов. В Турине было уничтожено много
промышленных предприятий, зданий, занимаемых общественными учреждениями и шта-
бами, и жилых домов. Кроме того, были серьезно повреждены арсенал, железнодорожные
мастерские и крупные моторостроительные заводы Фиата и Ланча.

По данным британской разведки, массированные налеты английской авиации вызвали
панику среди населения северных провинций Италии и дезорганизацию производства, что
привело, в свою очередь, к снижению выпуска промышленной продукции. Итальянцам
наносились тяжелые удары во многих местах: в Генуе, Турине, Эль-Аламейне и в Тунисе.

Штаб английских ВВС предложил основные удары по объектам Италии нанести в
декабре и январе, так как в это время ожидалось ухудшение погоды над Германией. По
различным причинам, главным образом вследствие принятого союзным командованием
решения уничтожить базы немецких подводных лодок в Западной Франции, этот план был
выполнен не полностью. В то же время Бомбардировочное командование успешно осу-
ществляло поставленную ранее задачу по сковыванию сил немецкой истребительной авиа-
ции в Северо-Западной Франции, чтобы противник не мог перебросить свои самолеты в
Северную Африку или Россию.

Решение о высадке союзников в Северной Африке и быстрое продвижение британских
войск в Тунисе, последовавшее за высадкой, фактически определили планы британского
командования на дальнейший период войны. Эти планы предусматривали также проведение
планировавшегося еще в 1941 и 1942 годах мощного наступления англо-американской бом-
бардировочной авиации на Германию, поскольку намеченное на 1943 год вторжение союз-
ных войск на европейский континент (операция «Раундап») было отменено. Значительную
роль в этом сыграл саботаж Черчилля.
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В соответствии с заключенным в сентябре 1942 г. соглашением с США по вопросу
использования союзной бомбардировочной авиации на Бомбардировочное командование
английских ВВС возлагалось проведение налетов на объекты Германии в темное, а на 8-ю
воздушную армию США – в светлое время суток. В конце 1942 г. трудно было сказать, смо-
гут ли американцы выполнить возложенную на них задачу. Фактически свой первый удар
по объектам, находящимся на территории Германии, 8-я воздушная армия нанесла только
27 января 1943 г., совершив в этот день налет на Вильгельмсхафен.

Используя господство своей авиации на Средиземном море, войска союзников могли
теперь оккупировать Сицилию и увеличить давление на Италию. В Западной Европе союз-
ная авиация наряду с выполнением своей основной задачи – ведением борьбы с подводными
лодками противника – должна была вести большое бомбардировочное наступление с зада-
чей добиться «прогрессивно нарастающего разрушения и дезорганизации военного и про-
мышленного потенциала Германии и подрыва морального духа немецкого народа до такой
степени, когда его способность к дальнейшему ведению войны будет смертельно ослаб-
лена».

К февралю 1943 г. определились основные стратегические планы союзников. Бомбар-
дировка Германии должна была непрерывно продолжаться с нарастающей мощью, днем и
ночью, до тех пор, пока сопротивление противника не будет серьезно ослаблено, а союзники,
собрав к тому времени значительные силы, смогут броситься на штурм «крепости Европа».

В ночь на 19 августа 1942 г. во время налета на корабельные верфи во Фленсбурге
англичанами была впервые опробована новая разведывательная тактика. Оснащенные нави-
гационными приборами «Джи», самолеты «Москито» должны были усеять площадь бом-
бометания осветительными бомбами. Но, несмотря на скрупулезную теоретическую под-
готовку, на деле все пошло шиворот-навыворот. Из-за немецких эфирных помех за многие
километры от цели из строя вышла навигационная аппаратура, и осветительные бомбы были
сброшены не в том месте.

Еще одна неудача случилась у англичан с разведывательным соединением нового
образца в ночь на 2 сентября 1942 г. во время налета на Саарбрюккен. Его самолеты не
нашли нужной цели и осветили другой город. Результатом стало полное уничтожение кра-
сивейшего города Саарлоуис, на который англичане сбросили 120 тонн бомб, включая 3,5-
тонные бомбы.

20 декабря 1942 г. шесть британских «Москито» из 109-й эскадрильи с помощью радар-
ной системы дальнего наведения «Гобой» совершили точное бомбометание вслепую с боль-
шой высоты на электростанцию в Луттераде (Восточная Голландия). «Гобой» – система при-
цельного бомбометания, которая сменила легко выводящуюся из строя систему навигации
«Джи».

В 1942 г. американцы и англичане сбросили на Германию и оккупированные ею обла-
сти 53 755 тонн бомб. Немцы же за это время сбросили на территорию Англии только 3260
тонн бомб.

Английский маршал авиации Харрис заявил: «1942 год стал для нас годом подготовки,
который причинил противнику недостаточно ущерба, а нас убедил в том, что с помощью
бомбардировок мы сможем поставить его на колени».

Ему вторил Черчилль: «Хотя мы и улучшили существенно точность попадания в ноч-
ных бомбардировках, производство военной продукции в Германии и моральный дух сопро-
тивления ее гражданского населения не ослабли. Мы недооценили силу немецкого народа».

Итог воздушной войны против Германии в 1942 г. был таким: 100 ночных налетов
английских ВВС, из которых в 17 налетах вес сброшенных бомб превышал 500 тонн. Потери
англичан составили 5,6 % от всех задействованных самолетов. На каждые 40 тонн сброшен-
ных бомб приходился один сбитый бомбардировщик. Одна человеческая жизнь равнялась
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трем тоннам бомб, но для такой арифметики нужен был экипаж четырехмоторного бомбар-
дировщика в 6–8 человек. Из числа погибших гражданских лиц 65 % составляли женщины,
дети и старики.

Любопытна выдержка из секретного доклада службы безопасности СС о внутриполи-
тическом положении № 349 от 11 января 1943 г.: «Общее. На западе рейха продолжаются вра-
жеские террористические воздушные налеты, влияющие на настроение населения. Воздуш-
ные налеты в последние дни на различные города, особенно на ранее разрушенные части,
произвели большое негативное впечатление на население. В особенности недовольны жен-
щины. В общем, на западе страны жалуются на то, что воздушная тревога объявляется с
опозданием, так как практически с первыми звуками сирен начинаются стрельба зениток
и бомбежка. В Рурской области, наоборот, уже много раз выражалось мнение, что сигналы
воздушной тревоги подаются слишком рано и даже бывают ложные подачи тревоги. Жен-
щины жалуются на то, что не успевают одеть детей и собрать с собой необходимые для бом-
боубежища вещи. Привычка к воздушным налетам сказывается и на посещаемости пунктов
общественного питания, которые в ранние вечерние часы практически пусты, зато увеличи-
вается приток населения в противовоздушные убежища. Уже к 18.00–19.00 они наполняются
женщинами и детьми, где они пережидают возможный налет и около 21–22 часов покидают
убежище».

19 января 1943 г. Циркуляр Министерства пропаганды рейха для прессы: «Министр
опять говорил о воздушных налетах и обязал ни в коем случае не поднимать победную
шумиху не бравировать цифрами сбитых самолетов, так как неизвестно, сколько английских
летчиков будут сбиты в следующий раз. Вообще о воздушных налетах следует сообщать по-
деловому, а не пропагандистски. Исследовательское или красочное сообщение о воздушном
налете не годится при нашем сегодняшнем положении».

28 января 1943 г. штаб-квартира Королевских ВВС сообщала: «В среду бомбардиров-
щиками “Москито” был совершен сильный налет на предприятия по производству дизель-
ных моторов и корабельные верфи в Копенгагене. Командир эскадрильи Эдвардс, руково-
дивший налетом, сообщил, что “это был один из самых наших успешных налетов с начала
войны. Мы долетели до Копенгагена при превосходных погодных условиях и смогли сбро-
сить наши бомбы на бреющем полете прямо на заводские постройки. Когда мы повернули
назад, корпуса уже пылали”. Был сбит один бомбардировщик “Москито”».

А вот сообщение штаб-квартиры Королевских ВВС от 30 января 1943 г.: «Сегодня
в 11.00 наши бомбардировщики “Москито” атаковали Берлин. Это произошло как раз в
то время, когда рейхс-маршал Геринг должен был выступить в Министерстве авиации с
обращением к немецкому народу. Благодаря нашей операции, в которой принимало участие
небольшое количество машин, Геринг вынужден был перенести свое выступление на час.
Это был первый дневной налет британских бомбардировщиков на Берлин. Пилоты доло-
жили, что облачность сделала невозможным точное наблюдение за целями. Немецкой обо-
роны почти не было видно. В окрестностях Берлина зенитками было сделано около 12
выстрелов».

Действительно, шесть «Москито» совершили свой первый налет на Берлин и с высоты
9 км сбросили 2 тонны бомб на радиостанцию на Мазурен-аллее.

1 февраля 1943 г. штаб-квартира Королевских ВВС сообщала: «В воздушном налете
на Гамбург в ночь на воскресенье были задействованы самые сильные бомбардировоч-
ные звенья. Они достигли Гамбурга при чрезвычайно неблагоприятных погодных усло-
виях, которые привели к сильному обледенению несущих плоскостей. Несмотря на сильный
ураганный ветер, район порта на протяжении 15 километров был усеян зажигательными
бомбами. Затем в течение 30 минут на нефтеочистительные заводы, склады горючего, кора-
бельные верфи, пакгаузы и различные промышленные помещения были сброшены разрыв-
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ные бомбы, частично весом от 2 до 4 тонн. Ущерб, нанесенный Гамбургу, был оценен
Министерством авиации как “чрезвычайно тяжелый”. Только пять бомбардировщиков из
нескольких сотен участвовавших в операции машин не вернулись с задания».

В ночь на 3 февраля 1943 г. 137 британских самолетов сбросили 460 тонн бомб на
Кёльн. Во время этого налета, проведенного с помощью бомбардировочного сканирующего
радара H2S, было потеряно только пять самолетов. Один из них – «Стирлинг»-наводчик из 7-
й группы – был сбит немецким ночным истребителем над Роттердамом. Утром, когда нача-
лась разборка завалов и поиски убитых и оставшихся в живых, рабочие нашли в нижней
части корпуса самолета до сих пор не виденный никем из них аппарат. Эту находку отпра-
вили в Берлин, где ее изучили в лаборатории «Телефункен». К своему огромному удивле-
нию, ученые установили, что перед ними РЛС наведения для атаки вслепую, которая функ-
ционировала на длине волны 8,7 сантиметра и той частоте, которую в Германии до сих пор
считали не приспособленной для такой работы. Это и был панорамный бортовой радар H2S,
который без помощи наземных радиопередатчиков и при плохой видимости осуществлял
навигационную работу и прицельную бомбардировку вслепую. Это означало, что Англия
совершила огромный прыжок в области радиолокационной техники. Немцы воспользова-
лись своей находкой и построили такой же аппарат для своих целей, назвав его по месту
обнаружения «роттердамским прибором».

За неделю до известного выступления Геббельса в берлинском Дворце спорта, где он
объявил о начале «тотальной войны», 11 февраля 1943 г. начался призыв учащихся юношей
из полных школ 1926–1927 гг. рождения в люфтваффе в качестве прислуги на зенитных бата-
реях. На них-то и проходили службу живущие неподалеку 15—16-летние парни без отрыва
от школьных занятий. Наряду с ними обязанности зенитчиков выполняли и мужчины стар-
ших возрастов. Днем они работали на фабриках, а по ночам несли вахту на батареях и во
время налетов подавали боеприпасы. Для тяжелых работ в системе ПВО привлекались воль-
нонаемные иностранцы – так называемые хиви, большую часть которых составляли совет-
ские военнопленные.

Вот личное и секретное послание премьер-министра Черчилля маршалу Сталину от
2 марта 1943 г.: «В прошедшую ночь английская Королевская авиация сбросила на Берлин
более 700 тонн бомб. Воздушный налет можно назвать очень успешным. Из 302 четырехмо-
торных бомбардировщиков потеряно 19».

А это строго секретное и личное послание премьер-министра Черчилля маршалу Ста-
лину от 6 марта 1943 г.: «Поскольку погодные условия над Берлином были неблагоприят-
ными, прошлой ночью мы сбросили более 800 тонн бомб с хорошим результатом на Гам-
бург. Это очень большое количество, если учесть, что они были сброшены в течение такого
короткого времени».

Приведу выдержку из секретного доклада службы безопасности СС о внутриполити-
ческом положении № 367 от 15 марта 1943 г.: «Общее. Напряжение среди населения после
англоамериканских воздушных налетов на Мюнхен, Штутгарт и Эссен возросло. Люди при-
нимают эти налеты слишком близко к сердцу и рассказывают друг другу о тысячах погиб-
ших и десятках тысяч бездомных, а также о разрушениях больших промышленных ком-
плексов и важных оборонных предприятий. При получении сообщений вермахта почти все
задают себе в первую очередь вопрос: “А где же он был прошедшей ночью?” – и только
после этого интересуются другими новостями. В областях, которым воздушные налеты
угрожают прежде всего, население ежедневно со страхом спрашивает: “Прилетят ли они
сегодня ночью?” Особенное беспокойство вызывают слухи, распространяемые с помощью
листовок, которые разбрасывают с самолетов. В них говорится, что ко дню рождения фюрера
такие города, как Берлин, Мюнхен, Нюрнберг и многие другие, будут походить на Сталин-
град».
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Рейхсминистр доктор Геббельс 20 марта 1943 г. записал в своем дневнике: «Я сделал
фюреру предложение в будущем во время наших налетов на Англию бомбить не трущобы, а
кварталы плутократов. Мой опыт говорит, что этим мы достигнем сильного эффекта. Фюрер
тоже так считает. Наши репрессии во время воздушной войны будут длиться пять-шесть
недель. Само люфтваффе медленно и неохотно переходит на новый курс ведения воздушной
войны. Фюрер продолжает оставаться недовольным генералитетом люфтваффе».

К февралю 1943 г. численность боевого состава Бомбардировочного командования
достигла намеченной цифры – 50 эскадрилий, из которых 35 были тяжелобомбардировоч-
ными.

На вооружение самолетов командования теперь поступили: новый тип маркировочной
бомбы для обозначения цели, дающей полосу огней красного или зеленого цвета32; анероид-
ный взрыватель, позволявший осуществлять взрыв бомбы на любой заданной высоте; новый
бомбардировочный прицел (модель XIV), значительно превосходивший по своей точности
прицел старого образца; авиабомбы, обладающие большой взрывной силой; и, самое глав-
ное, радиотехническая система самолетовождения «Гобой» и панорамный радиолокацион-
ный прицел H2S для вывода на цель самолетов наведения и основных сил бомбардировщи-
ков.

Радиотехническая система самолетовождения «Гобой» была настолько точной, что ее
можно было применять при бомбометании вне видимости цели. Самолет, имевший такой
прибор, наводился на цель при помощи двух наземных радиостанций. Принцип работы при-
бора заключался в следующем. Первая наземная радиостанция («мышь») посылала радиопе-
ленг в направлении центра цели, и самолет летел по этому радиопеленгу. Летчик контроли-
ровал направление полета, прослушивая радиосигналы через наушники своего шлемофона.
Если самолет находился на правильном курсе, то в наушниках было слышно непрерывное
гудение, напоминающее звук гобоя. При отклонении самолета вправо или влево от радиопе-
ленга в наушниках вместо непрерывного звука появлялись прерывистые сигналы – тире или
точки. Импульс наземной радиостанции отражался самолетным прибором и принимался
второй наземной радиостанцией («кошкой»). Определяя время прохождения обратного сиг-
нала, наблюдатель на этой станции мог периодически определять местонахождение само-
лета, летящего по радиопеленгу. Когда самолет приближался к точке сбрасывания бомб, вто-
рая радиостанция («кошка») начинала передавать в эфир буквы: А, В, С, Д, затем серию тире
и, наконец, серию точек, по окончании которых бомбардир должен был нажать кнопку бом-
босбрасывателя.

Применение такой радиотехнической системы, гарантировавшей попадание бомбы
в пределах нескольких сотен метров от расчетной точки падения бомб, в условиях даже
самой темной ночи и сплошной облачности должно было причинить не только тяжелый
ущерб немецким городам, но и значительно снизить потери своих самолетов, так как этот
прибор позволял действовать британским самолетам в сложных метеорологических усло-
виях, в которых затруднялись действия немецкой зенитной артиллерии и ночных истреби-
телей. Однако, как и многие другие приборы, радиотехническая система самолетовождения
«Гобой» имела свои недостатки.

Во-первых, как и радионавигационная система «Джи», она зависела от работы назем-
ных радиостанций, дальность действия системы «Гобой» не превышала 560 км. Во-вторых,
в течение последних минут до подхода к цели самолет должен был непрерывно посылать

32 Маркировочная бомба, применявшаяся англичанами для целеуказания, имела несколько сотен небольших зарядов,
которые при падении на землю излучали яркие мерцающие огни красного или зеленого цвета. Взрыв бомбы производился
над поверхностью земли с помощью анероидного взрывателя. Полоса огней, достигавшая размеров приблизительно 300 на
110 метров, отчетливо выделялась даже на фоне окружающих пожаров и служила точкой прицеливания для сбрасывания
бомб. Эта бомба называлась «карпет».



А.  Б.  Широкорад.  «Германия под бомбами союзников. 1939–1945 гг.»

63

сигналы и соблюдать заданные курс и высоту, а это в значительной степени облегчало обна-
ружение самолетов немецкой службой ВНОС. В-третьих, наведение самолетов на цель с
помощью этой системы нельзя было осуществлять, если самолет находился над Германией
на высоте менее 4700 метров. И, наконец, основной недостаток этой системы заключался в
том, что обе наземные станции на протяжении последних десяти минут подхода самолетов
к цели могли наводить на нее только один самолет.

По этой причине радиотехническая система «Гобой» стала применяться только при
поиске и обозначении цели ведущими самолетами, вследствие чего этот бортовой прибор
стал устанавливаться преимущественно на самолетах наведения.

Дальность работы «Гобоя» составляла 450 км, и, например, при атаках на Рурскую
область с ее помощью можно было достичь Дортмунда. Немецкие попытки заглушить ее
работу сначала не имели успеха, так как передающие устройства союзников могли импро-
визировать – например, сменить длину волны непосредственно перед атакой.

Два первых передатчика «Гобой» располагались в Дувре и в Кромре и могли работать
как «кошкой», так и «мышью» и вести одновременно к цели два самолета. Когда самолет
приближался к области атаки, «мышь» давала предупреждающий сигнал. В точке пересече-
ния радарных лучей «кошки» и «мыши» самолет автоматически сбрасывал бомбы или све-
томаркировку. В принципе, система «Гобой» представляла собой дальнейшую разработку
немецкой системы «Кникебайн» времен воздушной битвы за Англию.

В это же время появился панорамный радиолокационный прицел H2S. В отличие от
радионавигационных приборов «Джи» и «Гобой» этот прицел был полностью автономным,
то есть не зависел от работы наземных радиостанций, благодаря чему мог эффективно при-
меняться на любом удалении от своих аэродромов. К этому времени уже имелись радиолока-
ционные установки подобного типа для обнаружения самолетов противника (радиолокаци-
онный прицел A.I.) и для обнаружения кораблей и подводных лодок (бортовой радиолокатор
обнаружения A.S.V.).

«Гобой» и H2S явились для Бомбардировочного командования вершиной огромного
технического прогресса в авиационной технике, достигнутого в течение последнего года.
Но высокая точность бомбометания, полученная благодаря применению этих средств, ока-
залась бы бесполезной, если бы потери союзников были слишком большими. Чтобы снизить
свои потери, Бомбардировочное командование имело в своем распоряжении достаточное
количество технических средств для подавления радиолокационных станций противника.
Сюда относятся установки для создания активных радиопомех, радиомаяки направленного
действия, посылавшие свои пеленги через всю территорию Германии с целью отвлечь вни-
мание противника от работы наших радионавигационных систем «Гобой» и «Джи».

Применялись также средства, благодаря которым на экранах немецких радиолокаторов
вместо импульсов, отраженных фактически одним самолетом, появлялись импульсы, соот-
ветствующие наличию в воздухе шести самолетов. Наконец, к этому времени было открыто
одно из основных средств борьбы с радиолокационными станциями противника – диполь-
ные отражатели, представлявшие собой узкие полоски металлизированной бумаги и извест-
ные под названием «уиндоу». Сброшенные с самолетов, эти полоски создавали на экранах
немецких радиолокаторов сильные помехи. Однако, опасаясь того, что немцы тоже могут
применить такое же средство создания радиолокационных помех, Военный кабинет запре-
тил Харрису пользоваться им до тех пор, пока не будут выработаны соответствующие контр-
меры по борьбе с этими помехами.

Таким образом, к февралю 1943 г. в распоряжении Бомбардировочного командования
появились мощные самолеты, бомбы крупного калибра и аппаратура для осуществления
точной навигации.
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В январе 1943 г. в Касабланке состоялась конференция глав правительств и начальни-
ков штабов сухопутных, военно-морских и военно-воздушных сил Англии и Соединенных
Штатов Америки. Эта конференция приняла ряд решений, определивших дальнейшую стра-
тегию западных союзников. В частности, 21 января 1943 г. была принята директива Англо-
Американского объединенного штаба, которая была немедленно утверждена премьер-мини-
стром Англии и Президентом США, одной из основных задач бомбардировочной авиации
являлось проведение воздушных налетов на немецкие верфи, на которых строились подвод-
ные лодки.

«Вашей основной задачей, – говорилось в директиве, направленной командую-
щему Бомбардировочным командованием, маршалу авиации Харрису, – являются прогрес-
сивно нарастающее разрушение, дезорганизация военной, промышленной и экономической
системы Германии и подрыв морального духа немецкого народа до такой степени, при кото-
рой способность его к вооруженному сопротивлению смертельно ослабнет».

Таков был пролог директивы, после которого следовали конкретные задачи. Первой
в порядке важности и очередности выполнения была задача по уничтожению и разруше-
нию всех наиболее важных немецких верфей, где строились и собирались подводные лодки.
Следующей задачей союзной бомбардировочной авиации являлось нанесение ударов по
немецким авиационным заводам. На третьем месте стояли средства немецкого транспорта;
на четвертом – нефтеперерабатывающие заводы и заводы по производству синтетического
горючего. На пятом, последнем месте были несколько неясно определенные объекты воен-
ной промышленности противника.

Согласно этой директиве, американская бомбардировочная авиация должна была дей-
ствовать днем, применяя прицельное бомбометание, а английская авиация должна была дей-
ствовать ночью, применяя бомбометание по площади.

К концу апреля 1943 г. Бомбардировочное командование насчитывало 38 эскадрилий
тяжелых и 14 эскадрилий средних бомбардировщиков «Веллингтон», с общей численно-
стью 851 тяжелый и 237 средних бомбардировщиков. Все эти силы маршал авиации Харрис
решил использовать для нанесения ударов по промышленным объектам Рура.

14 января 1943 г. Бомбардировочное командование получило приказ считать базы в
Бискайском заливе первоочередной целью и начать с ударов по Лориану. Французское насе-
ление было предупреждено о готовящихся бомбардировках, и в ночь на 15 января англичане
произвели налет, в котором участвовал 101 самолет. Следующей ночью в операции участво-
вал 131 бомбардировщик. Одновременно американские бомбардировщики В-17 наносили
«прицельные» удары в дневное время непосредственно по убежищам подводных лодок. 20
января Британский кабинет решил подвергнуть налетам другие базы, не дожидаясь изуче-
ния результатов бомбардировок Лориана, как это предполагалось вначале.

23 и 27 января командующий Бомбардировочным командованием заявил Министер-
ству авиации, что эти новые наступательные действия – лишь напрасная трата сил и что
они не могут сколько-нибудь серьезно отразиться на опустошительных операциях подвод-
ных лодок против английских атлантических конвоев. Однако Штаб военно-воздушных сил
считал себя обязанным провести тщательную проверку этого метода действия, поэтому на
протяжении следующих двух месяцев продолжались массированные налеты на порт Сен-
Назер. Бомбардировочное командование так и не было освобождено от бомбардировок бис-
кайских портов вплоть до середины апреля 1943 г.

В последнюю ночь февраля 400 английских бомбардировщиков произвели налет на
Сен-Назер, а в марте на этот порт было совершено еще два массированных ночных налета.
Одновременно самолеты 8-й воздушной армии США бомбардировали эти же порты в днев-
ное время.
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Через шесть недель после начала этих налетов адмирал Дениц докладывал Гитлеру,
что «Сен-Назер и Лориан стерты с лица земли… однако укрытия для подводных лодок оста-
лись неповрежденными». Немецкое верховное командование в спешном порядке направило
в порты Бискайского залива подкрепления, и вскоре в Лориан, Сен-Назер, Брест и Ла-Пал-
лис прибыло по четыре восьмиорудийные батареи тяжелой зенитной артиллерии.

Массированные налеты англо-американской авиации проводились и на порты Норве-
гии. Но ни одна германская подводная лодка не была потоплена во французских портах.
Бомбардировки почти не сказывались на действиях германских подводных сил. Только 24
июля 1943 г. американским бомбардировщикам 8-й воздушной армии удалось уничтожить
в Тронхейме (Норвегия) подводную лодку U-622.

Что же касается налетов на верфи подводных лодок, то значительная часть усилий Бом-
бардировочное командование направило на то, чтобы вывести из строя сами верфи и уни-
чтожить строящиеся подводные лодки. Массированные налеты были произведены осенью
1942 г. на Гамбург, Бремен и Вильгельмсхафен, а также на Фегезак, Фленсбург и Любек.
Однако ни сами верфи, ни подводные лодки сколько-нибудь серьезно не пострадали. Вплоть
до апреля 1944 г. на германских верфях не было уничтожено ни одной законченной построй-
кой подводной лодки.

Всего с января по май 1943 г. на французские порты в Бискайском заливе было произ-
ведено 3568 самолетовылетов англо-американских бомбардировщиков. Они сбросили 5429
тонн фугасных и 3704 тонн зажигательных бомб и потеряли 98 самолетов. За тот же период
на германские верфи было совершено 3414 самолетовылетов, сброшено 5572 тонны фугас-
ных и 4173 тонны зажигательных бомб и потеряно 168 самолетов. Данные по бомбардировке
Норвегии автором не найдены. Тем не менее и эти цифры не нуждаются в комментариях.
Погибли 256 тяжелых бомбардировщиков – и ни одной уничтоженной подводной лодки!

В феврале 1943 г. маршал Харрис решил начать новое воздушное наступление на
Рурский бассейн. Этот промышленный район был крупнейшим центром тяжелой и уголь-
ной промышленности Европы. Рур поставлял не только готовую промышленную продук-
цию всех видов, но и уголь, и сталь, в которых остро нуждались другие отрасли немецкой
промышленности, изготовлявшие военную продукцию. В городах Дуйсбург, Оберхаузен,
Мюльгейм и Эссен находилось много крупных металлургических заводов. Здесь же были
сконцентрированы заводы тяжелого машиностроения. Добыча коксующихся углей в Руре
составляла около трех четвертей от общих потребностей страны, металлургические заводы
выпускали свыше 60 % общего производства чугуна и стали и около 66 % общего производ-
ства высококачественных стальных сплавов в Германии. Из рурского угля десять заводов
страны производили синтетическое жидкое топливо.

Из всех объектов Рурского бассейна наибольшую важность представлял Эссен – основ-
ной центр угольной и металлургической промышленности Рурско-Вестфальского района. В
этом городе находились управление огромного металлургического концерна Круппа и кон-
торы многих крупных фирм.

Первый удар по Эссену Бомбардировочное командование нанесло в ночь на 6 марта
1943 г. Впереди главных сил, состоявших из трех эшелонов, с общим количеством 417 бом-
бардировщиков, следовали 8 самолетов «Москито», имеющие радиолокационные установки
«Гобой», за ними – 22 самолета наведения для освещения и обозначения цели. До цели
дошли 367 самолетов. Остальные 50 самолетов или не смогли взлететь, или вернулись с
маршрута из-за технических неисправностей.

Две трети бомбовой нагрузки самолетов, участвовавших в налете, составляли зажига-
тельные бомбы и одну треть – фугасные, из которых свыше 30 % имели взрыватели с боль-
шим замедлением.
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В результате налета было уничтожено около 65 гектаров застроенной площади города,
13 цехов металлургического концерна Круппа были полностью уничтожены или надолго
выведены из строя и 53 цеха получили повреждения. Серьезные повреждения получили и
другие промышленные объекты Эссена. 700 зданий, расположенных в центре города или
поблизости от него, были полностью уничтожены, около 2000 зданий получили поврежде-
ния. Британские потери в налете составили 14 самолетов.

Через неделю был проведен повторный налет на Эссен. В налете участвовало 384 само-
лета, свои потери составили 23 самолета. В ночь на 4 апреля на город был совершен третий
налет, в котором участвовало 348 самолетов; свои потери составили 21 самолет. В послед-
нем налете было уничтожено 240 гектаров застроенной площади города. В результате этих
трех налетов не менее половины из 300 с лишним заводских зданий концерна Круппа были
полностью или частично выведены из строя. Четвертый налет на Эссен был проведен в ночь
на 1 мая. По немецким данным, в результате этого налета заводы Круппа были полностью
лишены газа, воды и электроэнергии; серьезные повреждения были причинены сталелитей-
ным цехам.

17 апреля 1943 г. британское Министерство авиации сообщило: «В ночь на субботу
600 британских бомбардировщиков приняли участие в самой крупной в этом году воздуш-
ной операции и атаковали два очень важных немецких центра по производству вооруже-
ния. Большое число бомбардировщиков типа “Ланкастер” и “Галифакс” проникли вплоть до
месторасположения заводов “Шкода” на территории Чехословакии. 37 британских бомбар-
дировщиков были сбиты. Одновременно с этим другое британское соединение, состоящее
из бомбардировщиков “Веллингтон”, “Стирлинг” и “Галифакс”, атаковали немецкие районы
по производству вооружения в Мангейме – Людвигсхафене. С этого задания 18 машин не
вернулись. По имеющимся на данный момент сведениям, оба этих налета были очень кон-
центрированными и успешными.

Один из пилотов-бомбардировщиков, участвовавших в операции против заводов
“Шкода”, сообщал: “2400 километров полета над вражеской территорией были настолько
опасны, насколько безоблачным было небо, а свет луны давал немецким ночным истребите-
лям наилучшую возможность для атаки. Все экипажи прекрасно понимали, что этот полет
может стать для них последним. Но полет туда был на удивление спокойным, и только по
возвращении произошли некоторые вооруженные столкновения. Но над заводами “Шкода”
нас здорово “поприветствовали” многочисленные ночные истребители и сильный зенитный
огонь.

Заводы “Шкода” занимали площадь в 130 гектаров и были прекрасно видны нам при
свете луны. Но, несмотря на это, наши разведчики сбросили сотни осветительных бомб,
которые сделали наши цели – заводы по производству стали, ангары для машин, доменные
печи и кузни, сборочные цеха – видимыми, как днем. Между тем подошли другие эскад-
рильи и начали свою работу, которая имела опустошительный результат. Множество бомб
новой модификации – от 2 до 4 тонн, с увеличенным разрывным воздействием одна за дру-
гой взрывались на промышленной территории. Уже через несколько минут стали рушиться
заводские корпуса, и через 25 минут после начала атаки территория “Шкоды” представляла
собой огромную пылающую площадь. Специальное соединение, составленное из “Галифак-
сов” и “Ланкастеров”, провело в конце операции целевые атаки на бреющем полете, уничто-
жило пять оставшихся целыми строений. У нас всех было впечатление, что под нами ад”.

О налете на Мангейм – Людвигсхафен рассказывает один из членов бомбардировоч-
ных экипажей: “Наше соединение было гораздо меньше, чем то, что ушло на “Шкоду”, но
у нас были самые тяжелые бомбардировщики из состава Королевских ВВС. Наша операция
была направлена против машиностроительных заводов и электроиндустрии, а также против
фабрик, поставляющих дизельные моторы для подводных лодок. Некоторым нашим звеньям
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удалось преодолеть зенитный заслон и с высоты от 50 до 150 метров сбросить 2- и 4-тонные
бомбы с часовым механизмом прямо на фабричные корпуса. Наземная и воздушная защита
противника была очень сильной, и мы могли видеть, как многие наши тяжелые бомбарди-
ровщики падают на крыши домов в Мангейме – Людвигсхафене. Во время отлета мы насчи-
тали 30 больших и множество малых пожаров”»33.

А теперь перейдем к действиям американских ВВС. В январе 1943 г. 8-я американская
воздушная армия приступила в Англии к созданию собственной истребительной авиации,
начало которой положили истребители Р-47 «Тандерболт», дальности полета которых хва-
тало только до голландского побережья.

Утром 27 января 1943 г. 55 бомбардировщиков В-17 и девять В-24 вылетели на бомбар-
дировку порта и верфей Вильгельмсхафена. Один из штурманов так описывал этот полет:
«Около 10.30 альтиметр показал 25 000 футов. Слой облаков остался позади, далеко внизу
мы увидели море – его поверхность была похожа на стекло. В 10.45 командир призвал
экипаж быть особенно бдительным. Я посмотрел направо и увидел очертания германского
берега и цепь островов перед ним. В 10.57 мы были точно над островами, в 11.00 хвостовой
стрелок доложил о зенитках в направлении на шесть часов. Они находились на прибреж-
ных островах. Так нас в первый раз обстреляли с германской территории. В этот момент мы
повернули, пересекли остров Балтрум и направились в глубь территории Германии. Бомбар-
дир поднял ствол своего пулемета и дал очередь трассирующими пулями. Первые выстрелы
нашего самолета. Но, черт побери, не последние!»

Этот налет американской авиации застал немцев врасплох. Пятьдесят три «Летающие
крепости» и «Либерейтора» сбросили бомбы на портовые сооружение Вильгельмсхафена.
Им противостояло лишь несколько истребителей «Фокке-Вульф-190». Еще два Б-17 отбом-
бились над Эмденом. Потери американцев составили три машины.

4 февраля американцы произвели налет на порт Эмден. Из-за сильного мороза инвер-
сионный след за американскими бомбардировщиками тянулся на меньшей высоте, чем
обычно. Поэтому германские истребители легко обнаружили их. Пятьдесят истребителей, в
том числе восемь ночных Ме-110, встретили «Летающие крепости» над северным побере-
жьем Германии. Бой был жестоким. Немцам удалось сбить шесть американских бомбарди-
ровщиков, но и сами они потеряли восемь машин.

16 февраля американцы произвели налет на шлюзы, ведущие к базе подводных лодок
в Сен-Назере на французском побережье. При этом они потеряли восемь «Летающих кре-
постей».

Еще через 10 дней соединение «Летающих крепостей», несмотря на ожесточенное
сопротивление противника, прорвалось к Вильгельмсхафену и во второй раз сбросило
бомбы на порт. В этой операции было сбито семь бомбардировщиков.

Очередной важной целью в программе американской 8-й воздушной армии был завод
«Рено» в пригороде Парижа. Он был разрушен британской авиацией в ночь на 4 марта 1942 г.
и за девять месяцев полностью восстановлен немцами с использованием французских денег
и рабочей силы. Теперь на заводе производилось ежемесячно 1500 танков и грузовиков для
вермахта, что составляло 10 % общего объема производства.

4 апреля 1943 г. в 13 ч. 50 мин. 85 бомбардировщиков В-17 прошли над Дьепом на
высоте 7625 м и взяли курс на Париж, хорошо видимый в излучине Сены, в 160 км южнее.
В 14 ч. 00 мин. британские «Спитфайры» повернули назад, так как закончился их радиус
действия, и «Летающие крепости» полетели дальше одни. Вражеских истребителей не было
видно, поскольку они отражали три отвлекающие атаки, организованные севернее 2-й груп-
пой Бомбардировочного командования.

33 Цит. по: Алябьев А.Н. Хроника воздушной войны: Стратегия и тактика. 1939–1945. С. 250–251.
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В 14 ч. 14 мин. «Летающие крепости» были над целью и за семь минут сбросили
255 тонн бомб. Истребители люфтваффе появились, лишь когда американские бомбарди-
ровщики повернули на север, в сторону побережья. Они атаковали В-17 до тех пор, пока над
Руаном не встретились со «Спитфайрами». Немцы успели сбить четыре бомбардировщика,
но разведка показала, что завод «Рено» серьезно поврежден.

Рейды бомбардировщиков 8-й воздушной армии США становились все интенсивнее,
но и потери возросли. Так, 17 апреля 115 «Летающих крепостей» вылетели на бомбарди-
ровку авиационного завода «Фокке-Вульф» в Бремене. Восемь бомбардировщиков верну-
лись на аэродром сразу же после вылета из-за технических неполадок, а оставшиеся 107
машин прорвались к цели. Сбито было 16 бомбардировщиков – таких больших потерь аме-
риканцы еще не несли с самого начала их рейдов в Западную Европу.

После первого налета английской авиации на Рур немецкое командование непрерывно
укрепляло противовоздушную оборону этого района, в результате чего в 6-м округе про-
тивовоздушной обороны, самом небольшом из всех восьми округов, на которые была раз-
делена территория Германии, в границах которого находился Рур, было сосредоточено не
меньше 40 % общего количества тяжелой зенитной артиллерии. Число немецких ночных
истребителей к лету этого года возросло с 386 самолетов, имевшихся в январе 1943 г., до
466 самолетов.

Несмотря на непрерывное усиление противовоздушной обороны Рура, английская
бомбардировочная авиация не прекращала наносить удары по этому жизненно важному цен-
тру Германии.

Следующим после Эссена городом, сильно пострадавшим от воздушной бомбарди-
ровки, был Дуйсбург, на который английская бомбардировочная авиация совершила пять
налетов, сбросив 5157 тонн бомб.

В Дюссельдорфе – основном торговом центре Западной Германии – были сосредото-
чены управления почти всех крупнейших металлургических концернов, военных заводов и
заводов тяжелого машиностроения Рура и Рейнской области. В ночь на 26 мая был произ-
веден первый, малоуспешный налет на Дюссельдорф. Во втором налете, произведенном в
условиях хорошей погоды в ночь на 12 июня, участвовало 693 самолета. В результате налета
сильно пострадали машиностроительные заводы и железнодорожные станции.

Из других крупных налетов, проведенных английской бомбардировочной авиацией на
Рур, необходимо отметить массированный налет в ночь на 30 мая 1943 г. на Вупперталь. В
этом налете было уничтожено около 90 % застроенной площади города, около 2450 человек
убиты, 118 тысяч человек остались без крова, 34 тысячи домов были приведены в не при-
годное для жилья состояние. Свои потери составили 33 самолета. Кроме того, 60 самолетов
получили повреждения от огня зенитной артиллерии и 6 самолетов были повреждены над
целью в результате попаданий своих зажигательных бомб.

В итоге в ходе четырехмесячной «битвы за Рур» Королевские ВВС совершили 18 506
боевых вылетов, потеряв при этом 872 бомбардировщика, еще 2116 машин получили повре-
ждения, в том числе и серьезные. Уничтоженные 872 ночных бомбардировщиков – внуши-
тельная цифра, однако это всего лишь 4,7 % от числа всех машин, участвовавших в налетах.

Вечером 16 мая 1943 г. с аэродрома Скемптон, в графстве Йоркшир, вылетели 19 бом-
бардировщиков «Ланкастер» для выполнения авантюрной задачи – стратегической точечной
ночной бомбардировки дамб на плотинах в Мёне, Сорпе и Эдере. Этот налет, апогей битвы
за Рур, должны были провести вновь созданные специальные подразделения под командо-
ванием Гибсона. В операции принимали участие только опытные летчики, самому молодому
среди них было 23 года. Перед стартом пилотам было сказано, что их операция явится суще-
ственным вкладом в окончание войны.
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Плотины Мёне и Сорпе регулировали около двух третей потребности в воде для Рур-
ской области, а плотина Эдер – состояние воды для Везера и Фулды. При их разрушении
на долгие месяцы остановились бы работа промышленности и транспорта, а также подача
питьевой воды в большинство промышленных районов.

Огромные многотонные бомбы крепились к переделанным «Ланкастерам» и были
предназначены для взрыва дамбы. Непосредственно перед их сбросом самолеты с помо-
щью дополнительного мотора должны были перевести бомбы в состояние вращения. Бомбы,
падая в воду, прыгали по воде, минуя, таким образом, заградительные торпедные сети, и,
ударяясь о стену дамбы, шли на дно, где взрывались с помощью гидростатического взрыва-
теля на установленной глубине. Это были бомбы, специально сконструированные доктором
Уоллесом.

Поскольку водоподъемные плотины находились в глубоких долинах между горами, а
самолеты пикировали на них со скоростью 370 км/ч и сбрасывали свои бомбы на высоте 20
метров, им нужно было после сброса как можно скорее уйти вверх, чтобы не попасть под
воздействие взрывной волны.

Командор Гибсон позже писал: «Между Хаммом и Соестом мы повернули направо,
где увидели холмы Рура. Перелетев их, мы оказались сначала над озером Мёне, а затем и
над самой плотиной, мощной и необъятной. Она лежала под нами, как на ладони, и напоми-
нала с высоты полета модель… Затем немцы открыли огонь, и это был ужасный момент. Мы
находились к этому времени в нескольких сотнях метров от дамбы, и специальный меха-
низм на борту самолета, благодаря которому бомба должна вращаться, уже начал работать.
Мой самолет казался мне таким крошечным в сравнении с огромной дамбой. Я чувствовал
запах сгоревшего пороха и видел пролетающие мимо осветительные ракеты, а затем крик:
“Сбросить бомбы!!!”

Пока мы еще кружили над озером, нам были видны вздыбившиеся вверх огромные
фонтаны воды. Вначале показалось, что это взорвалась плотина. Затем над деревьями про-
шумела еще одна машина. Когда самолет был примерно в 100 метрах от плотины, кто-то
крикнул: “Боже! В него попали!” Я еще видел, как падала бомба, а неподалеку от элек-
тростанции рухнула наша машина. Затем я приказал следующему экипажу начать бомбар-
дировку… Опять произошел этот невероятный взрыв, который возмутил всю поверхность
озера. Если теория конструктора бомбы Уоллеса верна, то плотина должна была уже про-
рваться. Но она прорвалась только после шестого взрыва.

Я летел над дамбой и не верил своим глазам. В ней был пролом шириной около 100
метров, через который устремились огромные массы воды. Зенитки уже не стреляли. Все
было тихо, был слышен только шум падающей воды. Мы же полетели дальше, к плотине
Эдер. Ее стену было трудно увидеть, так как в долине уже сгустился туман. И хотя дамба
была не защищена, нам с большим трудом, после потери одной машины, удалось разрушить
ее»34.

Огромный обрушившийся вал воды сметал на своем пути как отдельные хозяйствен-
ные постройки, так и целые селения, были смыты железнодорожное полотно, барачный
лагерь украинских работниц, загоны для домашнего скота. Отдельные части городков были
затоплены, около 1200 человек утонули. Беспорядка добавили практически не сработавшая
противовоздушная оборона и отсутствие системы предупреждения на случай нападения.

Но результат этой бомбардировки оказался весьма незначительным. Самую важную
дамбу – Скорпи – разрушить не удалось. Две другие плотины – Эннепе и Листер – вообще не
были атакованы. И хотя плотины Мёне и Эдер получили значительные повреждения, немцы

34 Там же. С. 276–277.
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их восстановили уже через два месяца. Их разрушение практически не отразилось на работе
промышленности в Рурской области.

Из 19 вылетевших на эту операцию «Ланкастеров» восемь были сбиты. Из-за высоких
потерь, достигших 42 %, это элитное подразделение долгое время в полеты не выпускали.

Однако моральный эффект от этого налета был сильнее и держался дольше, чем можно
было предположить, хотя его последствия были ликвидированы удивительно быстро. Да и
для самих англичан осталось непонятно, удалась ли операция или нет. Те 2500 часов тре-
нировки в воздухе, которые провели Гибсон и его команда в качестве спецподготовки, соот-
ветствовали продолжительности процесса обучения для 500 бомбардировщиков перед их
налетом на Рурскую область. Подразделение Гибсона, которое теперь прозвали «плотин-
ные раззявы», было награждено гербом с девизом, который приписывают мадам Помпадур:
«После нас хоть потоп!»

Еще летом 1942 г. наземный британский пост прослушивания засек работу неизвест-
ного германского бортового радара. Так англичане впервые узнали о существовании РЛС
«Лихтенштейн». Только спустя полгода, 3 декабря 1942 г., руководитель научного отдела
службы безопасности Министерства авиации, доктор Джонес смог с согласия Черчилля
послать в полет вплоть до Франкфурта-на-Майне в качестве приманки набитый измери-
тельной аппаратурой самолет «Веллингтон» DV-819, чтобы хотя бы определить частоты, на
которых работает этот неизвестный радар. Самолет был потерян неподалеку от британского
побережья, но экипажу в последнюю минуту удалось спастись, и летчики сумели сообщить
главное: «Это 490 мегагерц».

Британская разведка прилагала все усилия, чтобы заполучить германский бортовой
радар. И вот 9 мая 1943 г. в 16 ч. 30 мин. радиостанция штаба ночных бомбардировщиков в
Грове (Дания) получила запрос о помощи от «Юнкерса-88» C-6/R-l из 3-й эскадрильи ноч-
ных бомбардировщиков. Ночной истребитель имел секретное задание сбить над Северным
морем английский курьерский самолет «Москито», летевший из Англии в Швецию, сооб-
щал о возгорании мотора, а вскоре после этого – об аварийном приводнении. Подполковник
фон Погнарц из штаба ночных бомбардировщиков тотчас же приказал отправить спасатель-
ный самолет в квадрат 88/41, который нашел там лишь три пустые резиновые лодки.

В тот же день, в 18 ч. 05 мин., пилот ВМ-515Т «Спитфайра», лейтенант Роской из 165-
й цейлонской эскадрильи, совершавший вместе с сержантом Скейманом патрульный полет
вдоль северошотландского побережья, между Питерхедом и Абердином, заметил немец-
кий самолет. Роской передал: «Машина, о которой сообщила нам радарная станция, шла
западным курсом примерно в 15 милях восточнее Питерхеда. Я со всей скоростью напра-
вился навстречу, чтобы отрезать ее от побережья. За 5 миль до берега самолет изменил
курс и пошел на юг. Когда же я наконец смог отрезать ей путь на восток, машина уже нахо-
дилась примерно на 1 милю в глубине страны. Между тем я определил этот самолет как
“Юнкерс-88” и стал уже готовиться к атаке, как внезапно увидел, что у самолета стали
выдвигаться шасси и в воздух полетели красные сигнальные ракеты. Затем самолет стал
покачивать несущими плоскостями. Я приблизился к нему и показал рукой знак следовать
за мной. Одновременно приказал сержанту Скейману сопровождать немца в сторону аэро-
дрома Дюк.

Над аэродромом “Юнкерс” еще раз выстрелил сигнальными ракетами, сделал корот-
кий поворот и сел. Я следовал за ним, пока он не остановился с выключенным мотором у
кромки поля, и затем взял в плен трех немцев».

В то время как в Грове подполковник фон Погнарц сообщал в штаб 3-й эскадрильи
ночных истребителей о потере самолета, экипаж Ю-88 D5+EV шел пить чай по взлетной
полосе аэродрома Дюк – маленького шотландского местечка в 25 км северо-западнее Абер-
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дина. Немецкий самолет тут же закатили в ангар, а командир аэродрома отправил шифро-
ванную телеграмму в Лондон.

И никто в Дюке даже и не представлял, что именно здесь закончилась хитроумная шах-
матная партия, разыгранная английской разведкой «Сикрет интеллидженс сервис» против
люфтваффе: ночной истребитель Ю-88 C-6/R-1 с совершенно секретным радаром «Лихтен-
штейн ВС» на борту находился теперь у англичан, целый и невредимый. Пилот самолета,
старший лейтенант H.S. (англичане до сих пор держат в тайне имя предателя), был агентом
«Сикрет интеллидженс сервис», а его отец, социал-демократ, в свое время личный референт
канцлера Штресеманна, находился в подполье.

На следующий день, 10 мая, в Дюк прибыл офицер Королевских ВВС, знающий немец-
кий, и старший лейтенант H.S. подробно доложил ему об организации, классификации и
тактике немецких авиабаз ночных истребителей в Дании, а также дал некоторые советы, как
англичанам лучше защитить свои машины от ночных истребителей и избежать пеленгации
системами «Фрейя» и «Вюрцбург». Так что эти и другие сведения, которые мог знать только
немецкий ночной истребитель, английский маршал авиации Харрис получил из первых рук.
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